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Forord

Lastbilar och arbetsmaskiner stér tillsammans for en betydande del av Sveriges
koldioxidutslépp dér den frimsta anledningen &r att en stor majoritet av lastbi-
larna och arbetsmaskinerna fortfarande drivs av fossil diesel.

Klimatpremien &r ett statligt stod som kan sokas av foretag, kommuner och reg-
ioner vid anskaffande av vissa typer av eldrivna fordon och maskiner och som
administreras av Energimyndigheten. Klimatpremien fungerar som ett marknads-
introduktionsstdd, vilket innebér att den dr utformad for att hjélpa nya, miljovan-
liga teknologier att etablera sig p4 marknaden, minska pé forbrukningen av fos-
sila branslen och ddrmed reducera transporternas koldioxidutslapp.

Eldrivna lastbilar- och arbetsmaskiner ar dyra i inkop och Klimatpremien ar tankt
att i viss man overbrygga denna kostnad. Av olika skél har inte utbytet av diesel-
drivna till eldrivna lastbilar och arbetsmaskiner utvecklats i den takt som man
hoppades nér stodet introducerades 2020.

For att forstd utvecklingen krévs ett helhetsperspektiv pa styrmedelsmixen. Kli-
matpremiens effektivitet dr beroende av ett valfungerande samspel med andra re-
levanta styrmedel, sdsom regelverk, skatter och avgifter. Om dessa styrmedel
motverkar varandra uppstér osékerhet, vilket riskerar att skjuta investeringar i
nollutsléppsteknik pa framtiden. Det gar exempelvis inte att bortse fran paverkan
av laga dieselpriser, som direkt slar mot konkurrenskraften for utsléppsfria alter-
nativ, trots mdjligheten att fa en klimatpremie. Samtidigt kan staten delvis kom-
pensera fOr detta genom att stirka efterfrigesidan med mer offensiva klimatkrav i
offentlig upphandling.

I den hir rapporten har marknadsutvecklingen och utmaningarna for miljéfordon
och miljéarbetsmaskiner analyserats, samt forslag ldmnats pa hur klimatpremien
bor utvecklas for att behélla och paskynda omstéllningen till utsléppsfria for-
don.

Caroline Asserup

Generaldirektor
Energimyndigheten
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Sammanfattning

Inledning

Inrikes transporter star for drygt en tredjedel av Sveriges totala utslépp av vixthus-
gaser enligt Naturvardsverkets preliminéra statistik for 2024. Av dessa utslépp
kommer 94 procent fran végtrafiken. Det innebdr att véigtrafiken ensam stér for
cirka 30 procent av Sveriges totala koldioxidutsldpp. Av den tredjedelen av Sveri-
ges totala vixthusgaser som utgdrs av inrikes transporter star létta och tunga lastbi-
lar tillsammans for ungefar 30 procent av vaxthusgasutslédppen fran vagtransport-
sektorn i Sverige.

Arbetsmaskinernas utslapp dr ungefar lika stora som utsldppen fran tunga lastbilar.
Tillsammans uppgér utsldppen fran arbetsmaskiner och lastbilar till drygt 9 miljo-
ner ton koldioxid, vilket motsvarar ca 20 procent av Sveriges totala utslépp av
véxthusgaser.

Sammantaget betyder det att ldtta och tunga lastbilar samt arbetsmaskiner star for
en betydande del av Sveriges totala utslépp av véixthusgaser. For att klara Sveriges
klimatmal behover betydande insatser goras for att minska utsldppen frén fordon
och arbetsmaskiner, bade i Sverige och internationellt. Klimatpremien bidrar till
att mojliggora investeringar i utsldppsfria lastbilar och arbetsmaskiner ar en viktig
del i detta. Omstéllningen gar dock inte tillrackligt snabbt och de medel som anslés
for klimatpremien nyttjas inte fullt ut.

Lastbilar

Omstillningen fran fossilt drivna lastbilar har kommit i gdng men gar fortfarande
langsamt. De totalkostnadskalkyler (TCO) som Energimyndigheten latit géra inom
ramen for uppdraget visar att hdga inkdpskostnader for eldrivna lastbilar i kombi-
nation med kraftigt sénkta dieselpriser gor det svart for utsléppsfria fordon att kon-
kurrera med konventionell teknik. Trots mojligheten att soka stod inom Klimatpre-
mien gar investeringskalkylen i méanga fall inte ihop.

Arbetsmaskiner

For miljdarbetsmaskiner &r utbudet av eldrivna maskiner fortfarande begrénsat och
omstéllningen har knappt paborjats. Nu introduceras nya arbetsmaskintyper och
nya modeller dock i en allt snabbare takt. Nér det géller omstéllningen av arbets-
maskiner sker 6vergéngen ofta direkt frén dieseldrivlinor till batterielektrisk drift,
detta ar en skillnad jamfort med lastbilar dir det funnits mellansteg i form av moto-
rer for dedikerade brénslen s& som fordonsgas, etanol, HVO eller hybridvarianter.

Pa samma sétt som for lastbilarna ar det i manga fall svart att uppna kostnads-neut-
ralitet i totalkostnadskalkylerna (TCO) f6r miljoarbetsmaskiner, &ven nér klimat-
premien inkluderas. For mindre maskiner kan kalkylerna i vissa fall visa positivt
resultat, men dessa maskiner ar generellt inte av stodberéttigande enligt nuvarande
regelverk for klimatpremie.



Batterier

Kostnaderna for batterier utgor en stor del av merkostnaden for utsléppsfria alter-
nativen, sdrskilt for storre och tyngre lastbilar och maskiner med stort energibehov
per dygn. Samtidigt som energidrivmedels-kostnaden kan sénkas vid dvergdngen
till eldrift jamfort med diesel, méste dimensioneringen av batteristorlek balanseras
mot behov av total energi under ett arbetspass dér mojlighet till snabbladdning in-
gér. Snabbladdning innebér en kostnadstroskel genom hogre laddningskostnader
och eventuellt behov av att kdpa eller hyra av egen laddningsutrustning. Dessa fak-
torer talar for att snabbladdning av lastbilar och arbetsmaskiner kommer att undvi-
kas nér det ar mojligt, i stillet kommer batteristorleken att balanseras mot specifika
behov.

Overgripande slutsatser

Klimatpremien fyller en viktig funktion som marknadsintroduktionsstod genom att
minska investeringskostnaden for de lastbilar och arbetsmaskiner som ska introdu-
ceras pa marknaden. Men klimatpremien kan utvecklas pa flera sétt for att mer
tréaffsékert och effektivt mojliggora for en snabb omstéllning och minskade utslapp
fran transporter och arbetsmaskiner.

Nedan sammanfattas Energimyndighetens forslag pa foréndringar av forordning
(2020:750) om statligt stod till vissa miljofordon.

Haojt stédbelopp fér tunga eldrivna lastbilar

Den nationella takbegransningen bor tas bort frén forordningen s att stodbelopps-

berdkningen enbart beréknas utifrdn EU:s statsstodsregelverk (GBER). Detta kom-
mer framfor allt att gynna sma- och medelstora foretag men ocksa innebéra en en-

klare och snabbare administration.

Utiamna stédbeloppen for latta och mellantunga ellastbilar

Forslaget innebdr att stodnivén for de létta ellastbilarna och de mellantunga
ellastbilarna, med en totalvikt mellan 3,51 och 4,25 ton, ses 6ver dér skillna-
den i stdd till dessa jamforbara lastbilar utjamnas.

Stédet till tunga fordonsgaslastbilar fasas ut under 2027

Klimatpremien &r ett marknadsintroduktionsstdd for ny utslappsfri teknik. For-
donsgaslastbilar kan anses vara introducerade pd marknaden och foreslas fasas ut
med sista ansokningsdatum 31 december 2026 och med sista utbetalningsdag 30
juni 2028.

Foérdndra stodet till miljbarbetsmaskiner

Stod till miljoarbetsmaskiner bryts ur forordningen for Klimatklivet och forord-
ningen for klimatpremien och en ny forordning for miljoarbetsmaskiner och ladd-
och tankningsutrustning tas fram. I samband med detta gors nagra férandringar av
stodet. Kravet pa vilka maskiner som kan fa stod foreslas dndras frén en nettoef-
fekt pa 15k W till maximal motoreffekt pa 10kW.

Hajt stédbelopp till milibarbetsmaskiner och 6ppning for leasing
Nyttja mojligheten i EU:s statsstodsregelverk (GBER) att ge hogre stod for smé-
och medelstora foretag pa samma sétt som for tunga ellastbilar. For att fa full



effekt av en sddan atgérd behover taket pa 20 procent av arbetsmaskinens inkops-
pris tas bort. Forordningen bor dven édndras sé att det blir mojligt att sdka stod for
leasing av arbetsmaskiner dér brukarna av maskinerna &r sokande.

Oppna for konkurrensutsatt anbudsférfarande

Klimatpremien bor dven fortsatt hanteras som ett icke konkurrensutsatt stod. For-
ordningen bor dock @ndras s att det blir mojligt for Energimyndigheten att utlysa
stod genom ett konkurrensutsatt anbudsforfarande enligt statsstods-regelverkets
villkor. Detta skulle i sa fall kunna bli aktuellt for fordonssegment som stér lingre
ifr&in marknadsintroduktion och dir hogre stddbelopp behdvs. Andringen bér gilla
bade tunga lastbilar och arbetsmaskiner.

Harmonisera definitionen av utslappsfria fordon och sldpteknik med EU:s
regelverk med eventuell infasning i Klimatpremien _

En beredskap behdver finnas for att f6lja forskning och vid behov introducera for-
don och maskiner med ny teknik, exempelvis H2-ICE-lastbilarna, i Klimatpre-
mien. Nar det giller sldpvagnar &r detta ndgot som tidigare inte funnits i klimatpre-
mien som behover utvérderas ytterligare innan eventuella beslut tas.

Infér ett nationellt register fér arbetsmaskiner

Lamplig myndighet eller organisation bor sé snart som mojligt fa i uppdrag att eta-
blera och forvalta ett frivilligt nationellt register over icke vagregistrerade arbets-
maskiner i enlighet med regeringens klimatpolitiska handlingsplan (Regeringens
klimathandlingsplan, 2023/24:59).

Offentlig sektor gar fére i omstéllningen till fossilfrihet

Krav i offentlig upphandling bor tillimpas mer strategiskt och langsiktigt for att
underlitta investeringar i utslappsfria lastbilar och arbetsmaskiner. Kraven bor
vara tydliga, langsiktiga och obligatoriska for relevanta delar av den offentliga
upphandlingen.



Summary

Introduction

Domestic transport accounts for just over one-third of Sweden’s total green-
house gas emissions, according to preliminary statistics from the Swedish En-
vironmental Protection Agency for 2024. Of these emissions, 94 percent come
from road traffic. This means that road traffic alone accounts for about 30 per-
cent of Sweden’s total carbon dioxide emissions. Within the share of Swe-
den’s total greenhouse gases attributed to domestic transport, light and heavy
trucks together account for roughly 30 percent of greenhouse gas emissions
from the road transport sector in Sweden.

Emissions from work machines are approximately as large as those from
heavy trucks. Combined, emissions from work machines and light and heavy
trucks amount to just over 9 million tons of carbon dioxide, which corre-
sponds to about 20 percent of Sweden’s total greenhouse gas emissions.

Taken together, this means that light and heavy trucks as well as work ma-
chines account for a significant portion of Sweden’s total greenhouse gas
emissions. To meet Sweden’s climate targets, significant efforts are needed to
reduce emissions from vehicles and work machines, both in Sweden and inter-
nationally. The Climate Premium helps enable investments in zero-emission
trucks and work machines and is an important part of this effort. However, the
transition is not happening fast enough, and the funds allocated for the Cli-
mate Premium are not being fully utilized.

Trucks

The transition away from fossil-fueled trucks has begun but is still progress-
ing slowly. Total cost of ownership (TCO) calculations commissioned by the
Swedish Energy Agency show that high purchase costs for electric trucks,
combined with sharply reduced diesel prices, make it difficult for zero-emis-
sion vehicles to compete with conventional technology. Despite the possibil-
ity of applying for support under the Climate Premium, the investment calcu-
lations often do not add up.

Work Machines

For environmentally friendly work machines, the supply of electric models is
still limited, and the transition has barely begun. New types and models of
work machines are now being introduced at an increasingly rapid pace. When
it comes to the transition of work machines, the shift often occurs directly
from diesel drivetrains to battery-electric operation. This differs from trucks,
where intermediate steps have existed in the form of engines for dedicated
fuels such as vehicle gas, ethanol, HVO, or hybrid variants.

As with trucks, it is often difficult to achieve cost neutrality in total cost of
ownership (TCO) calculations for environmentally friendly work machines,
even when the Climate Premium is included. For smaller machines, calcula-
tions may sometimes show positive results, but these machines are generally
not eligible for support under the current Climate Premium regulations.
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Batteries

Battery costs represent a large part of the additional cost for zero-emission al-
ternatives, especially for larger and heavier trucks and machines with high
daily energy needs. While energy fuel costs can be reduced when switching to
electric operation compared to diesel, battery size must be balanced against
the total energy required during a work shift, including the possibility of fast
charging. Fast charging introduces a cost barrier through higher charging
costs and potentially the need to purchase or rent dedicated charging equip-
ment. These factors suggest that fast charging of trucks and work machines
will be avoided whenever possible; instead, battery size will be balanced
against specific needs.

Overall Conclusions

The Climate Premium plays an important role as market introduction support
by reducing the investment cost for trucks and work machines entering the
market. However, the Climate Premium can be developed in several ways to
more accurately and effectively enable a rapid transition and reduced emis-
sions from transport and work machines.

11



Begrepp

BEL

Briinslecellslastbil

CBG och CNG

De minimistod

DSL

Enova

EU:s utslippsmal for brinslen
Fordonsflotta

Fordonsgas

Fordonsgaslastbil
GBER

H2-ICEV

Klimatpremien

Klimatklivet

Batterielektrisk lastbil

Lastbil som anvéander en brinslecell for att om-
vandla vitgas till elektricitet, vilken driver en el-
motor

Beteckningar for komprimerad (gasformig) biogas
(CBG) och komprimerad naturgas (CNG)

Stod till fordonsgaslastbilar kan ges via forord-
ningen om stod av mindre betydelse, s.k. de mini-
mistdd. Det innebér att ett foretag far ta emot maxi-
malt stdd om 300 000 euro under en tredrsperiod.

Dieseldriven lastbil

Statligt dgt foretag i Norge som verkar under
Klima- og miljedepartementet

Innebér 45 procent minskning av koldioxidutslap-
pen till 2030, 65 procent minskning till 2035 och
90 procent minskning till 2040 dér fossila brénslen
ska vara helt utfasade till 2050.

Kan betyda dels det totala antalet fordon en organi-
sation disponerar av ett visst fordonsslag och dels
det totala antalet fordon som finns i en viss geogra-
fisk indelning, exempelvis Sverige

Biogas, naturgas eller en blandning av dessa gaser.
Fordonsgas kan vara LBG eller CBG

En lastbil som drivs av fordonsgas.

EU:s gruppundantagsforordning (General Block
Exemption Regulation) nummer 651/2014 som re-
glerar vilka fordon som kan f4 statliga stod. Artikel
36 beror arbetsmaskiner och artikel 36b beror last-
bilar.

Hydrogen Internal Combustion Engine Vehicl. En
lastbil med forbranningsmotor som forbranner vit-
gas

Ett anslag géllande statligt stod till vissa miljofor-
don; bussar, lastbilar och arbetsmaskiner, som re-
gleras via forordningen 2020:750 om statligt stod
till vissa miljofordon samt forordningen 2016:836
om elbusspremien.

Statligt investeringsstdd for projekt som minskar
utslépp av viaxthusgaser. Stodet ges till foretag,
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LBG och LNG

Litt arbetsmaskin

Litt lastbil

Marknadsintroduktion

Marknadsutveckling

Mellantung lastbil

Miljoarbetsmaskin

Miljofordon

Motorredskap

Ren lastbil

Stodberittigande kostnad

Traktor

kommuner, regioner och organisationer i hela Sve-
rige for omstdllning till fornybara och fossilfria
16sningar med syfte att 6ka klimatnyttan atgérd for
atgérd.

LBG (Liquefied Biogas): Flytande biogas.
LNG (Liquefied Natural Gas): Flytande naturgas

En arbetsmaskin som har en totalvikt pa hogst 2
ton

En lastbil med en totalvikt pd maximalt 3,5 ton

Hér menas att introducera fordon med ny teknik pé
marknaden. Det finns vissa kriterier som avgér om
ett fordon kan anses vara introducerat pa mark-
naden som da ska undantas frén stéd

Med en maskins marknadsutveckling kan avse
flera faktorer. I detta sammanhang avses hur stor
del av marknaden som utgors av eldrivna arbets-
maskiner, utbudet av samt forsiljning och tillverk-
ning av eldrivna arbetsmaskiner

Term som anvénds i denna rapport for att beskriva
en lastbil med totalvikt mellan 3,51 och 4,25 ton.

Enligt forordningen for klimatpremien definieras
en miljoarbetsmaskin som ett motorredskap eller
en traktor

Ett miljofordon &r ett fordon som har mindre nega-
tiv paverkan pd miljon jamfort med traditionella
bensin- eller dieseldrivna fordon.

Ett motordrivet fordon som &r inréttat huvudsakli-

gen som ett arbetsredskap eller for kortare forflytt-
ningar av gods. Motorredskap delas in i klass I och
klass II.

EU-defintionen av en lastbil som i1 huvudsak drivs
av el och ett annat biodrivmedel, dvs en hybridlast-
bil.

Mellanskillnaden mellan ink&pspriset pa miljoar-
betsmaskinen och inkdpspriset pa ndrmast jamfor-
bara dieseldrivna maskin

Ett motordrivet fordon med minst tva hjulaxlar
som &r inréttat huvudsakligen for att dra ett annat
fordon eller ett arbetsredskap. En traktor far vara
utrustad for transport av gods och for befordran av
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Tung arbetsmaskin
Tung lastbil

Utslappsfri lastbil

14

passagerare. Traktorer delas in i traktor a och trak-
tor b.

En arbetsmaskin som har en totalvikt ver 2 ton
En lastbil med en totalvikt 6verstigande 3,5 ton

Lastbil som vid drift sldpper ut hogst 3 g koldioxid-
ekvivalenter per tonkilometer, enligt EU:s definit-
ion. Vanligtvis el- eller vitgasdriven.



1 Inledning
1.1 Uppdraget

Regeringen gav 2024 Energimyndigheten i uppdrag att 16pande f6lja upp och
analysera marknadsutvecklingen for miljofordon, samt hur myndighetens stod
genom forordningen om statligt stod till vissa miljofordon bidrar till denna ut-
veckling. I analysen ingér att kartligga forutsittningarna for att vélja ett miljo-
fordon. Utifrén analysen ska myndigheten vid behov lamna rekommendat-
ioner om och i sa fall nér fordndringar i férordningen bor goras, bland annat
utifran stodberéttigande fordonstyper, for att upprétthalla stddets syfte for
marknadsintroduktion.

Energimyndighet ska inhdmta synpunkter fran fordonstillverkare, transport-
branschen och andra relevanta aktdrer. Myndigheten ska 16pande informera
Regeringskansliet om analysuppdragets fortskridande. Uppdraget ska slutre-
dovisas till Klimat- och niringslivsdepartementet senast den 30 november
2025.

1.2 Bakgrund

Transportsektorn stér for en betydande del av Sveriges viaxthusgasutslapp, dar
tunga lastbilar och arbetsmaskiner utgdr en sirskilt utslappsintensiv del. For
att nd EU: s utslappsmal och minska beroendet av fossila branslen kriavs en
snabb omstillning till nollutsldppstekniker, dér eldrivna lastbilar och eldrivna
arbetsmaskiner spelar en central roll. De erbjuder inte bara minskade utslépp
utan ocksé lagre bullernivéer och forbéttrad luftkvalitet som idag é&r ett hilso-
problem i framfor allt Sveriges tétorter.

Under det senaste decenniet har marknaden for eldrivna lastbilar gatt fran pi-
lotprojekt och enstaka testmodeller till ett vixande utbud frén ett flertal till-
verkare. Tekniken har kontinuerligt forbattrats med langre rackvidd, battre
batterikapacitet och okad tillforlitlighet. Samtidigt har EU och Sverige infort
styrmedel som framjar elektrifiering, inklusive investeringsstod, skatte-for-
maner och regleringar som driver pa omstillningen. Nér det géller eldrivna ar-
betsmaskiner befinner sig marknaden fortfarande i ett inledande skede dér die-
seln som drivmedel &r i princip totalt dominerande.

Trots tekniska framsteg dr eldrivna lastbilar och arbetsmaskiner fortfarande
dyrare eller mycket dyrare i inkop 4n konventionella fordon och maskiner,
och infrastrukturen for laddning 4r under uppbyggnad. Marknadsandelen for
eldrivna lastbilar ar 1ag, av totalt cirka 5 230 tunga lastbilar 6ver 16 ton som
registrerades 2024 var 340 eldrivna, vilket motsvarar cirka 6,5 % av nyforsélj-
ningen och marknadsintroduktionen behdver paskyndas for att klimatmalen
ska kunna nés. For eldrivna arbetsmaskiner &r marknaden betydligt mindre 4n
sd.

Klimatpremien, som infordes 2020, syftade till att paskynda utfasningen av
dieseldrivna lastbilar och arbetsmaskiner och 6ka andelen lastbilar och maski-
ner drivna med el, fordonsgas och bioetanol, genom att minska den
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ekonomiska troskeln for aktorer som vill investera i hallbara transport-16s-
ningar, och skapar incitament for innovation och uppskalning.

Antalet nyregistrerade tunga eldrivna lastbilar 6kade fran 482 ar 2023 till 987
ar 2024, vilket dr mer an en fordubbling. I borjan av 2024 utgjorde tunga el-
drivna lastbilar cirka 1,1 procent av det totala bestdndet av tunga lastbilar i
Sverige. Under borjan av 2025 6kade marknadsandelen till 12 procent av ny-
registreringarna for tunga lastbilar. En stor del av dessa lastbilar med en total-
vikt mellan 3,51 — 4,25 ton.

Antalet létta eldrivna lastbilar 6kade frn drygt 13 000 fordon ar 2022 till
knappt 30 000 &r 2024, vilket motsvarar en 6kning med 114 procent pa tva &r.
I februari 2024 utgjorde létta eldrivna fordon cirka 25 procent av nyregistre-
rade latta lastbilar.

1.3 Styrande dokument

EU:s medlemsstater far generellt, av konkurrensskél, inte ge ekonomiska stod
till privata foretag. Det finns dock vissa undantag som finns reglerade i Kom-
missionens forordning 651/2014, kallad Gruppundantagsforordningen,
GBER. I GBER regleras bland annat vilka typer av fordon som kan fa stéd
och reglerar dven stddnivierna for dessa fordon. EU-férordningarna &r inde-
lade i artiklar och lastbilarna &r reglerade i artikel 36b. En artikel som indirekt
ber6r klimatpremien é&r artikel 36a som reglerar stod till ladd- och tankinfra-
struktur. Den svenska forordningen 2020:750 om statligt stdd till vissa miljo-
fordon, som reglerar klimatpremien, styrs av de 6vergripande reglerna i
GBER genom att forordningen hénvisar till denna férordning och andra rele-
vanta EU-férordningar.

Klimatpremien styrs eller paverkas av ett antal férordningar:

e Den nationella forordningen 2020:750 om statligt stod till vissa miljo-
fordon

e Kommissionens forordning 651/2014 artikel 36

e Kommissionens forordning 651/2014 artikel 2.18, 2.102g, 2.102f b,
2.102g b, 2.102g c, artikel 36b samt artiklarna 107 och 108
(GBER).

¢ Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/631 av den 17
april 2019 om faststillande av normer for koldioxidutslépp for nya
personbilar och for nya latta nyttofordon.

e Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1242 av den 20
juni 2019 om faststillande av normer for koldioxidutslépp for nya
tunga fordon.

e Lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner

e Kommissionens forordning (EU) 2023/2831 (de minimisférord-
ningen)

e Forvaltningslagen (2017:900)

e Forordningen (2019:383) om fordonens registrering och anvandning

e Vigtrafikregistret: den uppgiftssamling som avses i 2 kap. 1 § végtra-
fikdatalagen (2019:369)
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e 12 a§lagen (2013:388) om tillimpning av Europeiska unionens stats-
stodsregler och i férordningen (2016:605) om tillimpning av Europe-
iska unionens statsstodsregler.

= Den 23 juni 2023 dndrades Kommissionens gruppundantagsférord-
ning 651/2014 (GBER), i ett flertal avseenden, dér dndringarna senast
den 1 januari 2024 skulle vara implementerade i medlemsstaternas
nationella férordningar. Férordningen 2020:750 (Sveriges riksdag,
2025) som statligt stod uppdaterades den 13 februari 2024 med ett an-
tal fordndringar dér Elektriska lastbilar, dvs. batterielektriska- och
brénslecellslastbilar, omdefinierades till utslappsfria lastbilar.

Syftet med denna rapport har varit att beskriva marknadsutvecklingen for
miljo-lastbilar och miljoarbetsmaskiner i Sverige, analysera hur forordningen
(2020:750) om statligt stdd till vissa miljofordon bidrar till denna utveckling,
samt att kartldgga forutséttningarna for att valja miljolastbilar i Sverige. Uti-
fran analysen gors en bedomning av stodets effektivitet och, vid behov, 1am-
nas forslag om fordndringar i férordningen som bor genomforas for att upp-
ratthélla dess syfte som ett marknadsintroduktionsstod.

1.4 Metodbeskrivning

Analysen inleddes hosten 2024 och genomfordes i flera steg for att skapa ett
brett och vélgrundat underlag. Energimyndigheten utforde marknadsanalyser
och intervjuer med aktorer, och resultaten rapporterades till Regeringskansliet.
For att fordjupa kostnadsanalyserna samarbetade myndigheten med Internat-
ional Council on Clean Transportation (ICCT), som tog fram en total dgande-
kostnadsanalys for utsldppsfria lastbilar. I ett senare skede upphandlades IVL
Svenska Miljoinstitutet for att genomfora fordjupade studier om miljdlastbilar
och arbetsmaskiner, inklusive kostnadsanalyser for arbetsmaskiner, samt
komplettera intervjuerna. Totalt genomfordes cirka 20 intervjuer av Energi-
myndigheten och IVL med aktdrer fran néringsliv, akademi, branschorgani-
sationer och myndigheter i Sverige samt i Norge, Finland och Nederldanderna.
Intervjuerna, tillsammans med omfattande litteraturstudier, utgjorde grunden
for analysen. Metoden kombinerar kvantitativa berdkningar med kvalitativa
insikter och ger ett nordiskt och europeiskt perspektiv. Begransningar finns,
bland annat att intervjuer bygger pa aktorernas egna bedomningar och att
vissa antaganden i kostnadsanalyserna ar beroende av framtida marknadsut-
veckling.

1.5 Avgransningar

Denna analys behandlar lastbilar inom ramen for stodet klimatpremien dar
marknaden for tunga el- och fordonsgasdrivna lastbilar och létta eldrivna last-
bilar analyseras. Generella analyser for klimat- och brinslefragor ar dérfor av-
gransade fran denna rapport. Rapporten behandlar dven frdgan kring arbets-
maskiner dar marknaden for miljoarbetsmaskiner analyseras och forslag till
forédndringar kopplat till stddet klimatpremien anges.

Det finns som ett krav i 20 § i forordningen 2020:750 att analysera stodets
funktionalitet men detta ingar inte i detta analysuppdrag. Elbusspremien, dvs
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statligt stod till eldrivna bussar, ingér i anslaget Klimatpremien men forord-
ningen for detta stod ligger ocksé utanfor detta uppdrag. Analysen innehaller
inte heller forslag som exempelvis justeringar av dieselskatter eller andra
bréanslerelaterade dtgarder.

Analysuppdraget dr ocksa kopplat till utvecklingen av stodet Klimatpremien
och férordningen 2020:750 om statligt stod till vissa miljéfordon.

1.6 Relaterade uppdrag

Naturvardsverkets utredning om arbetsmaskiner

Statligt stod till arbetsmaskiner ges via Energimyndighetens Klimatpremie,
som kan ge stod till arbetsmaskiner med en nettoeffekt pa 15kW eller mer, el-
ler Naturvardsverkets Klimatklivet, som kan ge stdd till arbetsmaskiner med
en nettoeffekt under 15kW. Regelverket for Klimatpremien och Klimatklivet,
dvs. hur mgjligheten till stod ska bedomas, ar olika for de bada stoden, vilket
branschen upplevt som mindre bra.

Under 2024 fick Naturvardsverket i uppdrag av regeringen att utreda hur ar-
betsmaskiner skulle kunna fa stdd kommande &r dir hantering av stodet till ar-
betsmaskiner inom en myndighet behandlades. Uppdraget redovisades till re-
geringen den 20 februari 2025 (Naturvardsverket, 2025).

I korthet foreslar Naturvirdsverket bland annat att ett nytt, riktat, stod infors
till arbetsmaskiner i kombination med laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vétgas samt att en ny forordning tas fram for att beskriva villkoren for sto-
det. Naturvardsverket forslar dessutom att stodet, som idag &r delat mellan
Naturvardsverket och Energimyndigheten ska samlas hos en enda myndighet.
I skrivelsen lamnar Naturvardsverket forslag pé atgérder som syftar till att
minska dessa hinder och stirkta incitament for att takten ska 6ka i den stor-
skaliga omstéllningen av arbetsmaskinerna. Forslagen ar framst riktade mot
nollutslédppsmaskiner for att framja en langsiktigt hallbar utveckling som bi-
drar till att Sverige nér sina klimat-, luft- och hidlsomal. Naturvardsverkets ut-
redning ar 1 hogsta grad relevant for detta analysuppdrag.
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2 Miljolastbilar

2.1 Inledning

Enligt Lag om végtrafikdefinitioner &r en lastbil en bil som &r inréttad huvud-
sakligen for godsbefordran eller en annan bil som inte &r att anse som en per-
sonbil eller en buss. Lastbilar delas in i litta lastbilar, som &r en lastbil med en
totalvikt av hogst 3,5 ton, medan en tung lastbil &r en lastbil med en totalvikt
over 3,5 ton.

Lastbilar dr fordon som &r konstruerade for att transportera gods och anvinds
inom ett flertal omraden, exempelvis logistik, avfallshantering, livsmedel,
byggindustri, jordbruk och for andra uppgifter dir material eller gods behover
forflyttas. Lastbilarna &r olika i storlek och lastkapacitet, frdn mindre skap-bi-
lar till den ldngsta tilldtna fordonskombinationen for lastbilar i Sverige som ar
34,5 meter.

Lastbilar i Sverige kan drivas av olika varianter av drivmedel. Det vanligaste
drivmedlet &r fossil diesel men dven fossil bensin kan anvandas, framfor allt i
mindre fordon. Férnybara och alternativa drivmedlen anvénds i som
HVO100', RME100% ED953, biogas, el och vitgas anvénds i olika utstrick-
ning pd den svenska marknaden.

2.2 Miljolastbilar

For att framgangsrikt kunna navigera omstéllningen i Sverige &r det avgo-
rande att forstd de globala krafter som formar marknaden for utslappsfria last-
bilar. Internationella trender inom teknikutveckling, politiska styrmedel och
tillverkningskapacitet sétter ramarna for vad som &r pé nationell niva tekniskt
och ekonomiskt mdjligt. Utvecklingen i ledande regioner som Kina, Europa
och USA paverkar direkt tillgangen pa fordonsmodeller, prisutvecklingen pa
nyckelkomponenter som batterier samt den 6vergripande takten i teknologi-
omstdllningen.

En mer omfattande analys av den globala marknaden for nollutslédppslastbilar
presenteras i underlagsrapporten for denna rapport som &r baserad pé littera-
turstudier. Har ges en sammanfattad version av den studien, med hénvisning
till underlagsrapporten for fordjupad information och detaljerade data.

2.21 Regional marknadsanalys

Kina: Landet har en fullstdndigt dominerande stillning och stod for cirka 80
procent av den globala forsédljningen under forsta halvaret 2024. Kinas fram-
géng illustrerar hur en kombination av industriell policy, subventioner som
skrotningspremier och strikta utsléppsnormer kan styra marknads-dynamiken
och skapa forutsittningar for inhemska tillverkare att snabbt skala upp pro-
duktionen. Nér detta sker i ett land av Kinas storlek far det direkt paverkan pa
priser och modellutbud globalt. Den kinesiska marknaden skiljer sig ocksé

"HVO100 star fér Hydrotreated Vegetable Oil gjord av vegetabiliska oljor och animaliska fetter
2 RME100 star for RapsMetylEster 100%, en biodiesel baserad pa rapsolja
3 ED95 ir ett etanolbaserat brinsle
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frén Gvriga virlden genom att system for batteribyte spelar en central roll. Un-
der 2023 utgjorde ungefar hélften av forséljningen av tunga eldrivna lastbilar
av batteribyteslosningar®.

Europa: Vid slutet av 2024 fanns 6ver 15 000 tunga batterielektriska lastbilar
och drygt 170 vétgaslastbilar i EU dir marknadsutvecklingen varierar dock
stort mellan medlemslédnderna. Norge, icke medlemsland, &r ledande med en
andel pa over 10 procent eldrivna nyregistreringar, medan lander som Polen,
med EU:s storsta lastbilsflotta, ligger langt efter. Den priméra drivkraften for
utvecklingen i EU har varit och forvéntas dven fortsatt vara EU:s koldioxid-
normer for tunga fordon, som sétter bindande utslapps-minskningsmal for till-
verkarna. Men dven EU:s handelssystem, ETS2 som triader i kraft 2027, kom-
mer att styra mot lagutslappsteknik.

USA: Marknaden har stottats av federala incitament, bland annat ett skatteav-
drag pa upp till 40 000 USD per fordon. Samtidigt priaglas utvecklingen av en
betydande politisk osdkerhet. Efter ett maktskifte har tidigare beslut om
skarpta utslappsregler ifrdgasatts och en Gversyn har inletts, vilket skapar osa-
kerhet for tillverkare och riskerar att bromsa omstéllningstakten i landet.

2.2.2 Teknologisk utveckling och modellutbud

Den tekniska mognaden, sérskilt inom batterikemi, &r den framsta drivkraften
bakom kostnadsminskningen som fundamentalt forandrar den ekonomiska
kalkylen for elektrifiering. Litiumjérnfosfat (LFP) har etablerat sig som den
dominerande batterikemin, tack vare lagre kostnader, god sékerhet och lang
livslangd. Priserna pa batteripaket har sjunkit stadigt och nadde ett genomsnitt
pa 139 USD/kWh under 2023. Denna kostnadsminskning har moéjliggjort att
tillverkare kan erbjuda lastbilar med betydligt langre rackvidd, utan att total-
priset kar i motsvarande grad. Som ett tydligt tecken pa marknadens mognad
har antalet tillgidngliga batterielektriska lastbilsmodeller i Europa 6kat fran
farre &n 70 modeller 2020 till 6ver 100 unika modeller pa marknaden pa bara
fyra ar.

Vitgastekniken positioneras frimst som ett komplement for de allra ldngsta
transportsegmenten. Ett fortsatt hinder for en bredare etablering ar de hoga
kostnaderna for centrala systemkomponenter, sdsom bréanslecellsstackar och
vitgastankar. Dessa kostnader bidrar till att ink&pspriset for vitgasbrénsle-
cellslastbilar fortfarande ar flera gdnger hogre &n for motsvarande dieselfor-
don, vilket begrénsar deras konkurrenskraft pa kort sikt och eventuellt dven pa
medellang sikt.

223 Infrastrukturens roll och utmaningar

En avgorande faktor for de ekonomiska kalkylerna ar priset pé el for laddning.
Kostnaderna for att ladda péverkas i sin tur av hur mycket infrastrukturen
nyttjas. For bdde laddstationer och vétgastankstationer géller att en hogre an-
vandning drastiskt sdnker kostnaden per levererad energienhet (kWh eller kg).

4 En batteribytesteknik for lastbilar innebér att man byter ut hela batteripaketet i en eldriven lastbil
i stillet for att ladda det pa plats. Det &r ett alternativ till traditionell laddning och anvinds for att
minska stillestdndstiden.
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En 6kning av utnyttjandegraden for en laddare fran 5 procent till 30 procent
kan sénka kostnaden per kWh med upp till 80 procent.

De tva teknikerna, ladd- och tankinfrastruktur, har dock olika ekonomiska och
tekniska forutsittningar i fraga om utbyggnaden av infrastruktur. Laddinfra-
struktur kan ofta byggas ut moduldrt och skalas upp i takt med att flottan
vaxer. Vitgasstationer krdver ddremot storre initiala investeringar som inte
lika l4tt kan anpassas efter efterfrdgan. Inom EU har den primaira flaskhalsen
for utbyggnaden av laddinfrastruktur visat sig vara tillgangen till tillrécklig
kapacitet i elnétet och langsamma tillstdndsprocesser, snarare dn kostnaden
for sjdlva laddningsutrustningen. Den globala utvecklingen &r utan tvekan lo-
vande, med snabb teknisk mognad och vixande marknadsvolymer. Den fak-
tiska implementeringen pa nationell nivé avgdrs dock av de ekonomiska kal-
kylerna och hur vil politiska styrmedel lyckas Gverbrygga de kostnadsgap
som fortfarande existerar.

2.3 Utvecklingen i Sverige

Den svenska marknaden for tunga lastbilar, med bilar &ver 4,25 ton i enlighet med
klassificeringen i forordningen 2020:750, befinner sig i en relativt tidig fas av om-
stdllning, dér traditionella diesellastbilar gradvis borjar utmanas av mer hallbara alter-
nativ. Omstillningen drivs av ambitiosa klimatmal och tvingande europeiska regel-
verk. I centrum star tre huvudsakliga teknologier: batterielektriska lastbilar, som re-
presenterar den snabbast vixande trenden, fordonsgasdrivna lastbilar som utgér ett
etablerat alternativ inom vissa nischer samt vitgasbrénslecellslastbilar som &nnu &r fa
men har potential att spela en viktig roll i framtiden. Denna analys belyser marknads-
utvecklingen for dessa alternativ, med fokus pé nyregistreringar, segmentering, tek-
niska framsteg och det rddande konkurrenslandskapet, baserat pa den senaste tillgéng-
liga statistiken.

2.3.1 Marknaden for batterielektriska tunga lastbilar
Batterielektriska tunga lastbilar har under de senaste dren gétt fran att vara en
framtidsvision till att utgora ett relevant alternativ i den svenska transportsek-
torns klimatomstillning. Aven om tekniken fortfarande #r i ett tidigt skede,
har utvecklingen varit snabb. Den forsta tunga batterielektriska lastbilen regi-
strerades s sent som 2017, och sedan dess har tekniken vunnit mark och fatt
en viaxande strategisk betydelse. Denna utveckling drivs av bade teknologiska
framsteg och ett allt tydligare regulatoriskt ramverk.

Nyregistreringar av tunga batterielektriska lastbilar visar pa en tydlig tillvaxt.
Fran att ha utgjort en marginell andel av marknaden har batterielektriska last-
bilar under 2024 och de forsta atta manaderna av 2025 nétt en andel pa cirka

6 procent av alla nyregistrerade tunga lastbilar (Se Tabell 1). Prognosen for ny-
registreringar av elektriska tunga lastbilar, med en totalvikt ver 4,25 ton,
2025 &r enligt MRF? 340 lastbilar, vilket i sa fall &r en nedgéng jamfort med
2024.

> MRF=Motorbranschens riksférbund 2025
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Tabell 1 Antal nyregistrerade batterielektriska lastbilar med en totalvikt éver 4,25 ton
samt andel av nyregistreringarna (galler till och med 31 augusti 2025).

Antal nyregistrerade batterie- 2020 2021 2022 2023 2024 2025
lektriska lastbilar

>4,25 ton

Antal lastbilar 19 50 167 290 369 239
Andel av nyregistreringarna 0,3% 0,7% 2,3% 3,6% 5,7% 6,2%

Trots den snabba 6kningen av nyregistreringar ar det viktigt att skilja pa for-
sdljningstrender och den totala fordonsparkens sammansittning. Pa flottniva
sker omstéllningen betydligt 1&ngsammare pa grund av lastbilarnas langa livs-
langd. Under 2024 fanns totalt 897 tunga batterielektriska lastbilar i trafik, vil-
ket endast motsvarade 0,9 procent av den totala flottan av tunga lastbilar

(85 000 fordon). Denna siffra illustrerar tydligt att marknaden, trots en mérk-
bar tillvaxt, fortfarande &r i ett tidigt skede. Denna utveckling styrs bland an-
nat av de drivkrafter som analyseras i foljande avsnitt.

2.3.2 Regulatoriska drivkrafter: EU:s koldioxidstandar-
der for tunga fordon
EU:s koldioxidnormer for tunga fordon utgor en viktig langsiktig drivkraft for
elektrifieringen av transportsektorn. Regelverket innebér att fordonstillverkare
successivt maste minska de genomsnittliga utsléppen fran sina nybils-forsilj-
ningar med utgangspunkt i 2021 ars nivaer. Aven om de mest ambitidsa ma-
len ligger ldngre fram i tiden, har regelverket redan trétt i kraft med ett forsta
krav pé 15 procent utsldppsminskning till 2025. De kommande kraven ar be-
tydligt mer langtgaende: 45 procent minskning till 2030, 65 procent minsk-
ning till 2035 och 90 procent minskning till 2040 dér fossila brénslen ska vara
helt utfasade till 2050.

Dessa krav kan inte uppnés enbart genom forbéttringar av fordonens forbrén-
ningsmotorer. Tillverkarna méste dérfor 6ka andelen nollemissionsfordon i
sin forsdljning, vilket i praktiken framst innebér batterielektriska och, i viss
mén, vitgasdrivna lastbilar. Aven om effekterna av regelverket dnnu inte fullt
ut har slagit igenom pd marknaden, utgdr det en tydlig signal om riktningen
for EU:s transportpolitik. Det skapar férvéntningar och incitament for bade
tillverkare och transportforetag att paborja omstillningen redan nu.

Enligt en analys frén International Council on Clean Transportation (ICCT)
(ICCT, 2023) krévs en successivt okande andel nyregistreringar av nollut-
slappslastbilar for att EU:s koldioxidmal for tunga fordon ska kunna uppnas.
For att nd malet om 45 procent utslappsminskning till 2030 behdver minst

28 procent av alla nyregistrerade tunga lastbilar vara utsléppsfria. Denna andel
oOkar till 49 procent &r 2035 och till hela 78 procent ar 2040. Dessa nivaer illu-
strerar tydligt att elektrifieringen, och pa sikt dven vétgasldsningar, inte bara
ar ett alternativ, utan en nddvéndighet for att uppfylla framtida krav.

En viktig insikt ar dock att en hog andel nollutsldppslastbilar i nyforsédljningen
inte direkt Gversitts till en lika stor andel av det utférda transportarbetet. De
lastbilar som kor langst, och dédrmed star for en storre del av utsléppen, ar ge-
nerellt svarast att elektrifiera. Detta innebér att dessa sannolikt kommer att
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elektrifieras sist, vilket gor att en mindre andel dieselfordon kan fortsétta sta
for en betydande del av det totala transportarbetet under en lang tid framover.

23.3 Marknadssegmentering och omstallningstakt
Elektrifieringstakten varierar markant mellan olika marknadssegment. De seg-
ment dir eldrivna alternativ testats tidigt har primért varit lokal och regional
varudistribution. For den typen av transporter dr korstrdckorna ofta forutség-
bara och fordonen kan atervinda till en depé 6ver natten, vilket mojliggdr ef-
fektiv och kostnadskontrollerad depaladdning. For andra segment som exem-
pelvis fjarrtransporter, som stiller krav pa bade rackvidd och utbyggt nitverk
av publika snabbladdare, har elektrifieringen inte kommit lika l&ngt. Statisti-
ken 6ver nyregistreringar per karosserityp bekriftar denna bild och visar dven
tydligt var elektrifieringen &dnnu inte har slagit igenom. Antal nyregistrerade
batterielektriska lastbilar (>4,25 ton) per karosserityp samt andelen av nyregi-
streringar per grupp som visas i Tabell 2.

Tabell 2 Antal nyregistrerade batterielektriska lastbilar éver 4,25 ton per karosseri. Siffror
i parentes anger andel av nyregistreringar av nyregistreringar per grupp. Kalla: Trafik-
analys (Trafikanalys, 2025).

2020 2021 2022 2023 2024 Totalt
Avfall 2 (0,6%) 6 (2,2%) 7(2,7%) 15(5,6% 9 (4%) 39
58 134
Dragbil 7 (0,8%) 10 (1%) (3,7%) (8,8%) 75 (7%) 284
Fraktbil 1 (0%) 2(0%) 6(1,5%) 9(3,1%) 18
19
Kyl och frys 7 (0,9%) (2,4%) 27 (2,9%) 75 (8,4%) 128
55 106
Skapbil 2 (0,2%) 16 (1,1%) (3.7%) 49 (3,2%) (7.9%) 228
Timmerbil 1 (0%) 1(0%) 2
Utbytbar karosseri- 30
stomme 2 (0,5%) 1(0,2%) 9 (2,3%) (11,4%) 42
Ovriga 6 9 25 50 64
23.4 Nyregistrerade batterielektriska lastbilar (>4,25
ton) per viktgrupp
Sett till viktgrupper ar elektrifieringen vanligast for tyngre fordon, sérskilt
inom spannet 16-26 ton dér andelen nyregistrerade batteridrift nddde néstan
13 procent under 2024 (se Tabell 3 )
Tabell 3 Antal nyregistrerade batterielektriska lastbilar per viktgrupp. Siffror i parentes
anger respektive viktgrupps andel av totala nyregistreringar. Kalla: Trafikanalys
(Trafikanalys, 2025).
2020 2021 2022 2023 2024 Totalt
4,251 -7,5 ton - = = 9 (2,4%) 9
7,501 - 16 ton -1 2(0,4%) - 1(0,2%) | 18 (5,7%) 21
127 130
12 (1,4%) | 28 (2,6% 94 (7% . . 391
16,91 - 26 ton (o] 2eon] MO aosw| a2
>26 ton 7(0,2%) | 20(0,4%)| 73(1,4%)| 162 (2,7%) | 212 (4,5%) 474
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Segment som skapbilar och dragbilar 6ver 16 ton leder for tillféllet elektrifie-
ringen. Samtidigt forekommer néstan inga batteridrivna fordon alls nér det
géller exempelvis specialfordon som timmerlastbilar, dir endast tva lastbilar
registrerats under hela perioden 2020 - 2024. Noterbart &r &ven den relativt
laga andelen batterielektriska avfallsinsamlingsfordon, trots att detta segment
av experter anses vara mycket lampligt for elektrifiering tack vare forutség-
bara rutter och goda mojligheter till depéladdning. Detta tydliggér att anvénd-
ningen dr starkt koncentrerad till vissa tillimpningsomraden, medan andra
fortfarande &r néstintill helt beroende av diesel.

Antalet registrerade batterielektriska létta lastbilar (<3,5 ton) samt sa kallade
Mellantunga lastbilar (3,501-4,25 ton), liksom deras andel av det totala anta-
let registreringar inom respektive viktklass under perioden 2020 till och med
augusti 2025, redovisas i Tabell 4.

Tabell 4 Andel batterielektriska lastbilar i viktgrupp <3,5 ton och viktgrupp (3,501 — 4,5
ton). Siffrorna i parentes visar andel av totala registreringar inom respektive viktgrupp.
Kaélla (Trafikanalys, 2025).

2025 (t.
2020 2021 2022 2023 2024 0. m 31
augusti)
1972 5024 8684 8464 4868
Litta lastbilar max 3,5 ton (6%) 2724 (71%)  (14%) (19%) (21%) (22%)
Medeltunga lastbilar 3,51 - 0 0
4,25 ton 7(23%)  4(13%) 97 (80%) 349 (n/d)

Som framgar av tabellen har andelen batterielektriska latta lastbilar 6kat kon-
tinuerligt under perioden, vilket tyder pa ett vixande intresse for denna for-
donstyp. For de ”mellantunga” lastbilarna noteras en tydlig 6kning fran och
med 2024, da de utgjorde 80 procent av nyregistreringarna inom sin viktklass.
Under 2025 (t.o.m. augusti) har antalet registreringar mer an tredubblats jam-
fort med foregaende ar.

Marknaden for de sa kallade “mellantunga” batterielektriska lastbilarna domi-
neras i dagsldget av Mercedes-Benz, dir majoriteten av de registrerade skap-
bilarna, som omfattas av korkortsundantaget, forefaller vara av modellen
eSprinter. Andra tillverkare som exempelvis Iveco, Ford och Maxus erbjuder
aven fordon i detta segment. Nar det géller de lattare batterielektriska lastbi-
larna &r marknaden betydligt mer fragmenterad, med ett storre antal aktorer
och modeller representerade.

2.3.5 Konkurrenslandskap och teknisk utveckling for
batterielektriska lastbilar

Den svenska marknaden for tunga batterielektriska lastbilar domineras, i lik-

het med den totala svenska lastbilsmarknaden, av de inhemska tillverkarna

Volvo och Scania. Aven Mercedes-Benz har etablerat en viixande nérvaro.

Tabell 5 visar nyregistrerade batterielektriska lastbilar over 4,25 ton per till-

verkare for aren 2020 — augusti 2025.

Tabell 5 Antal registrerade batterielektriska lastbilar 6ver 4,25 ton per tillverkare. Uppgif-
terna for 2025 omfattar bara fordon dver 16 ton. Uppgifter for aren 2020-2024 ar

24



erhallna fran (Trafikanalys, 2025) medan uppgifter for 2025 (till och med augusti) &r ham-
tade fran (Mobility Sweden, 2025).

2020 2021 2022 2023 2024 2025*
Volvo 10 33 72 205 245 108
Scania 2 10 70 62 83 83
Marcedes-Benz - - - 18 14 39
Fuso - - - = 14
Iveco - 1 - = 9 ;
Ovriga 6 7 25 5 4 3

*till och med augusti och endast> 16 ton

Parallellt med marknadstillvixten sker en snabb teknisk utveckling. Sedan de
forsta serietillverkade modellerna lanserades runt 2020 har batterierna blivit
betydligt storre och rackvidderna har dkat.

Nista stora utvecklingssteg forvintas inom segmentet for fjarrtrafik. Déar har
exempelvis Mercedes-Benz lanserat modellen eActros 600 med en angiven
rackvidd pa upp till 500 kilometer, och Volvo har aviserat en ny version av
sin FH Electric med en rackvidd pa upp till 600 kilometer. Trots betydande
tekniska framsteg och en tydlig tillvéxt i nyregistreringar befinner sig mark-
naden for tunga batterielektriska lastbilar fortfarande i ett tidigt utvecklings-
skede. Omstéllningen kommer att ta tid och sker stegvis dér vissa segment
elektrifieras tidigt och andra senare. Detta skapar i sin tur utrymme for andra,
mer etablerade lagutslappsteknologier att spela en roll under 6vergéngspe-
rioden.

I Kina ér enligt Dagens Nyheter® redan 30 procent av lastbilarna med sldp el-
drivna. Kina gor snabba framsteg och BYD, en av virldens storsta tillverkare
av elfordon, har startat forsidljning av eldrivna lastbilar i Sverige. I Europa ér
andelen sélda elektriska lastbilar under tva procent men kinesiska tillverkare

som BYD, Geely och Nio planerar att expandera med flera tunga fordon. En-

ligt artikeln vill europeiska lastbilstillverkare luckra upp EU-kraven om att an-

delen eldrivna lastbilar ska vara 30—40 procent till 2030 som riskerar de att
forlora den framtida marknaden till de kinesiska lastbilstillverkarna.

2.3.6 Marknaden for fordonsgasdrivna lastbilar
Fordonsgasdrivna lastbilar utgér en mogen och vil etablerad teknologi pé den
svenska marknaden, med en anviandningshistorik som stracker sig over tva de-
cennier. Deras roll i klimatomstéillningen bygger i hog grad pa att den for-
donsgas som anvénds till stor del bestar av fornybar biogas. Under 2024 var
andelen biogas sérskilt hog, vilket gor tekniken relevant ur ett klimat-perspek-
tiv. For komprimerad biogas (CBG) uppgick andelen till hela 97 procent, me-
dan for forvitskad biogas (LBG) lag den péa 72 procent (IVL, 2025). Dessa ni-
véer visar att fordonsgaslastbilar, sérskilt inom vissa segment, kan bidra till
utslappsminskningar redan idag givet att biogasandelen forblir hog.

©13/11-2025
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Marknadstrenden for fordonsgaslastbilar &r tudelad. I det tunga segmentet har
fordonsgaslastbilar en stark position och stod under de forsta atta manaderna
av 2025 for over 10 procent av alla nyregistreringar. Samtidigt har popularite-
ten minskat kontinuerligt for segmentet létta lastbilar, dar andelen sjunkit till
endast 0,3 procent (se tabell 6)

2021 2022 2023 2024 2025
Litta lastbilar (<3,5ton) 508 (2,3%) 131 (1,3%) 275 (0,4%) 269 (0,7%) 63 (0.3%)
Tunga lastbilar (>3,5ton) 347 (5%) 500 (6,8%) 793 (9.9%) 577 (3.8%) 427 (10,1%)

Tabell 6 Antal nyregistrerade tunga respektive latta gasdrivna lastbilar, for 2025 till och
med augusti. Siffrorna inom parentes anger andelen gasfordon av det totala antalet nyre-
gistrerade lastbilar inom respektive viktklass. Kélla: (Trafikanalys, 2025).

2021 2022 2023 2024 2025
Litta lastbilar (<3,5ton) 508 (2,3%) 131 (1,3%) 275 (0,4%) 269 (0,7%) 63 (0.3%)
Tunga lastbilar (>3,5ton) 347 (5%) 500 (6,8%) 793 (9.9%) 577 (8.8%) 427 (10,1%)

Denna utveckling understryker fordonsgasens fortsatta relevans for tunga
transporter, sdrskilt under den pagaende omstillningen dar elektrifieringen
annu inte ar fullt utbredd i alla segment. Samtidigt har elektrifieringen i stort
sett tagit Over i det lattare segmentet.

Marknaden for tunga gasfordon &r differentierad mellan tva huvudsakliga tek-
niker. Komprimerad biogas (CBG) lagras under hogt tryck i gasform och har
traditionellt varit det vanligaste alternativet, siarskilt inom segment som av-
fallsinsamling och regional distribution. Forvétskad biogas (LBG), som lagras
i flytande form efter nedkylning, erbjuder hdgre energitithet och langre riack-
vidd, vilket gor den sérskilt ldmplig for tyngre transporter och langre distan-
ser. Antal registrerade fordonsgasfordon per drivlina CGB respektive LGB
samt dess andel av totala nyregistreringar visas i Tabell 7.

Trots 6kad uppméarksamhet kring LBG séljs det fortfarande fler CBG-lastbilar
i Sverige. Forséljningen av LBG har dessutom minskat ndgot under 2025, vil-
ket kan bero pa flera faktorer, bland annat kostnadsbild, infrastruktur och seg-
mentspecifika behov.

Tabell 7 Antal registrerade gasfordon per drivlina (CBG respektive LBG), fér 2025 till och
med augusti. Siffrorna inom parentes anger andelen gasfordon av det totala antalet nyre-
gistrerade lastbilar. Kalla: (Trafikanalys, 2025) .

2020 2021 2022 2023 2024 2025
CBG 151 (2,4%) 169 (2,4%) 219 (3%) 384 (4,8%) 281 (4,3%) _ 252 (6%)
LBG 98 (1,6%) 178 (2,6%) 281 (3,8%) 409 (5,1%) 296 (4,5%) 175 (4,1%)

Analys av nyregistreringar visar tydliga skillnader i anvindningsomréden dér
merparten av LBG-fordonen har en totalvikt 6ver 26 ton och anvénds framst
som dragbilar for tung kylvarudistribution och fjarrtransporter, medan CBG-
fordon é&r vanligast inom avfallssektorn och &r betydligt vanligare &n LBG i
viktspannet 16-26 ton. De anvinds i stor utstrickning for offentligt upphand-
lade uppdrag, sdsom avfallsinsamling och varudistribution till kommuner.

26



Fordonsgaslastbilarnas starka stéllning inom vissa nischer ér tydlig. Inom seg-
mentet for avfallsinsamling har gasfordon konsekvent utgjort mellan 23—40
procent av nyforséljningen de senaste aren. Inom kyl- och frys-segmentet
nadde andelen cirka 30procent under 2023-2024 (IVL, 2025).

Precis som for batterielektriska lastbilar domineras marknaden for tunga gas-
lastbilar av Scania och Volvo, som tillsammans stér for nistan hela forsilj-
ningen. Iveco har en mindre marknadsandel, framst fokuserad pé lattare tunga
fordon. Antal registrerade tunga gasfordon per tillverkare visas i Tabell 8.

Tabell 8 Antal registrerade tunga gaslastbilar per fabrikat. Kalla (Trafikanalys, 2025)

2020 2021 2022 2023 2024 s
(t.o.m juli)
Scania 58 200 187 352 281 216
Volvo 37 125 258 384 280 159
lveco 3 16 11 22 11 13
Mercedes-Benz - 3 5 - - =
Ovriga - - - - 1 1

Marknaden kan beskrivas som bade mogen och volatil. Den &r mogen i den
meningen att det finns en stabil och véletablerad efterfrdgan inom specifika
nischer, sdrskilt dar offentlig upphandling spelar en stor roll. Samtidigt &r den
volatil pa grund av osidkra forutsittningar, exempelvis kring brinsleskatter for
flytande biogas.

Den storsta osékerhetsfaktorn har varit skattebefrielsen for biogas som da den
tillfalligt upphévdes under 2023-2024 skapade det betydande kostnadsok-
ningar och osiikerhet for transportforetagen. Aven efter att befrielsen generellt
aterinfordes kvarstar problem. Skatteverkets tolkning att importerad LBG som
transporterats pé fartyg inte kan skattebefrias om den bygger pa massbalans-
principen har lett till fortsatta prishdjningar. Detta har skapat allvarliga finan-
siella konsekvenser for transportforetag, med uteblivna retroaktiva aterbetal-
ningar pa upp till 30 miljoner kronor for en enskild aktor (IVL, 2025). Denna
tolkning riskerar att minska intresset for att investera i nya gasfordon.

2.3.7 Framvaxande teknologier och innovationer

Medan batteridrift och fordonsgas utgér de dominerande alternativen idag, pa-
gar en stindig utveckling av nya teknologier som kan forma framtidens trans-
porter. Tva omraden som vintas fa markbar betydelse for att forma framtidens
tunga transporter ar utvecklingen av vétgasdrivlinor och innovationer inom
optimerade och elektrifierade sldpvagnar.

Vatgasdrivlinor for tunga lastbilar

Vitgas som drivmedel {or tunga lastbilar utvecklas léngs tva huvudsakliga
teknologiska spér: brdnslecellsteknik och forbrinningsmotorer.
Brénslecellslastbilar omvandlar vitgas till elektricitet i en branslecell som dri-
ver en elmotor. Tekniken dr energieffektiv och ger en helt utsléppsfri drift,
men befinner sig fortfarande i ett relativt tidigt skede. I dagsldget erbjuder
inga stora europeiska tillverkare serietillverkade modeller, och massprodukt-
ion forvéntas forst mot slutet av 2020-talet. I Sverige finns endast ett fatal
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konverterade fordon i drift, vilket speglar den begrdnsade tillgingen och den
pagéaende teknikutvecklingen.

Lastbilar med vitgasforbranningsmotorer, eller H2-ICEV’, utgor ett alternativ
dér vitgas forbranns direkt i en modifierad forbranningsmotor. Tekniken har
fatt 6kad uppméirksamhet, inte minst sedan EU:s koldioxidnormer 6ppnat upp
for att sddana fordon kan klassificeras som nollutslédppslastbilar, forutsatt att
de uppfyller det strikta utsldppskravet pd maximalt 3 gram koldioxid per ton-
kilometer.

En av de frimsta fordelarna med H2-ICEV dér att tekniken bygger pa etablerad
motorkonstruktion, vilket gor den mindre komplex och potentiellt billigare dn
bréanslecellsalternativet. Samtidigt har tekniken vissa begrénsningar, bland an-
nat en lagre energieffektivitet och kan jimstéllas med réackvidden for en batte-
rielektrisk lastbil. Bdde Volvo och Scania har aviserat planer pé att lansera
och testa H2-ICEV-fordon inom de nidrmaste aren dér Volvos forsta tester i
verklig trafik &r planerade till 2026.

Elektrifiering av slap: En Nyckelkomponent

En framvéxande trend inom tunga vagtransporter ar utvecklingen av elektrifi-
erade och intelligenta sldpvagnar som aktivt bidrar till att minska hela ekipa-
gets energiforbrukning. Dessa losningar fungerar som komplement till dragbi-
lens elektrifiering och utvecklas inom tre huvudsakliga omréaden.

Det forsta omréadet giller s kallade e-trailers, sldpvagnar utrustade med egen
elmotor och batteripack som kan assistera dragbilen. Beroende p& anvind-
ningsomrade kan en e-trailer antingen minska brénsleférbrukningen for en
dieseldragbil dér tester har visat minskningar p& mellan 24 och 55 procent, el-
ler forlédnga rackvidden for en eldriven dragbil. Tekniken &r fortfarande i ett
tidigt skede och véntar pé ett europeiskt typgodkénnande innan den kan fa
bredare genomslag.

Det andra omrédet handlar om elektrifiering av kylaggregat. Genom att er-
sétta traditionella dieseldrivna kylsystem med batteridrivna 16sningar kan
bade utsldpp och buller fran sldpvagnen elimineras. Trots de miljoméssiga
fordelarna utgér den hoga merkostnaden, omkring 450 000 till 500 000 kronor
per sldp, en betydande barriér for bredare anviandning.

Det tredje omradet fokuserar pa viktoptimerade sldp for eldrivna dragbilar.
Eftersom eldrivna dragbilar ofta har hdgre egenvikt, begransas miangden last
som kan placeras pa vandskivan. Genom att designa om slépet och flytta fram
axlarna kan en storre del av lastens vikt bdras av sldpet sjalvt. Detta kan moj-
liggora upp till 6 ton mer last, vilket forbattrar den ekonomiska hallbarheten
for elektrifierade fjarrtransporter.

EU:s regelverk, sarskilt koldioxidnormerna, bidrar aktivt till att driva utveckl-
ingen av dessa tekniker. E-trailers kan klassificeras som nollutslappsfordon,
och lagstiftningen stéller specifika energiminskningskrav pa sléptillverkare,
vilket skapar starka incitament for innovation och teknikutveckling.

7 Hydrogen Internal Combustion Engine Vehicle.
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238 Slutsatser och marknadsprognos for miljolastbi-
lar
Den svenska marknaden for miljovinliga tunga lastbilar befinner sig i en dy-
namisk och avgoérande fas dir analysen visar dock pé en tydlig tudelning i
marknaden: 4 ena sidan en snabbt vixande men fortfarande omogen marknad
for batterielektriska lastbilar, driven av strikta EU-regleringar, nationella mal
och styrmedel och tekniska framsteg. A andra sidan en mogen men volatil®
marknad for gaslastbilar, som har funnit starka och stabila nischer men vars
framtid préglas av politisk och skattemissig osdkerhet.

Prognosen framét innebér att den batterielektriska tekniken kommer att domi-
nera stort den fortsatta omstillningen, sédrskilt pd kortare sikt inom regionala
transportstriackor och pa sikt dven for langre fjarrtransporter, i takt med att
fordonens rackvidd och publik laddinfrastruktur forbéttras.

Framtiden for fordonsgasdrivna lastbilar ar oséker men kommer troligtvis att
behalla en relevant roll under ett antal &r framover, framfor allt inom speciali-
serade segment som avfallsinsamling och tung distribution dér tekniken redan
har en stark forankring.

For den fullstindiga omstéllningen av den tunga transportsektorn kommer
dock nista vag av teknologisk utveckling att vara en del av 16sningen. Fram-
vaxande teknologier som vitgasdrivlinor och innovativa, elektrifierade slép-
16sningar representerar nyckelkomponenter som kommer att behdvas for att
na Sveriges langsiktiga klimatmal.

8 En volatil marknad betyder en marknad dér priserna eller virdet pa tillgingar svinger kraftigt
och ofta under en kort tidsperiod.
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3 Hinder och forutsatt-
ningar for val av miljo-
lastbilar

Omstillningen till miljolastbilar handlar inte enbart om tillgdngen pa nya for-
don. Den styrs av ett komplext samspel mellan ekonomiska, teknologiska, po-
litiska och marknadsspecifika faktorer. Transportféretag som Svervéger att
stélla om fran diesel till andra miljomassiga alternativ, stélls infor en rad av-
végningar dér hoga initiala kostnader maste végas mot potentiella langsiktiga
besparingar, och tekniska mojligheter balanseras mot praktiska och operation-
ella begrénsningar.

3.1 Ekonomiska aspekter

Malet for manga transportforetag &r att uppné langsiktiga besparingar genom
lagre driftkostnader, men viagen dit kantas av betydande hinder. Hoga initiala
investeringskostnader for bade fordon och infrastruktur, i kombination med
volatila driftskostnader for nya drivmedel, skapar en osédkerhet som méste
overvinnas innan en storskalig omstillning kan ske. TCO®, den totala dgande-
kostnaden utgdr den mest betydelsefulla ekonomiska faktorn vid valet av ny
fordonsteknik dér organisationerna kan fa en dverblick 6ver fordonens samt-
liga kostnader, inte bara inkdpspriset.

311 Batterielektriska lastbilar

For batterielektriska lastbilar kvarstar betydande ekonomiska hinder, sarskilt
inom det tunga segmentet. Trots tekniska framsteg &r den totala dgandekost-
naden ofta fortfarande hogre dn for motsvarande diesellastbilar. Detta beror pa
flera samverkande faktorer.

Inkopspriset: Inkopspriset for en tung eldriven lastbil i dagslaget cirka 2 — 3
ganger hogre dn for en motsvarande diesellastbil, vilket utgor en betydande
investeringstroskel. Prisbilden for batterielektriska lastbilar vintas pa sikt
minska, men investeringskostnaden jaimfort med konventionell dieselteknik
kommer att vara hogre under 6verskadlig period.

Sdnkt reduktionsplikt och skattescdnkningar pd dieselpriset: Den sinkta re-
duktionsplikten vid arsskiftet 2023/2024 har féatt som konsekvens légre diesel-
priser, vilket patagligt har forsdmrat den relativa 16nsamheten for eldrift. Det
géller dven skattesdnkningarna pa diesel 2024 nidra EU:s minimiskatteniva
samt sénkningen av dieselskatten 1 juli 2025.

Laddinfrastrukturen: Hoga kostnader for laddinfrastruktur och ldnga ledtider
for elnédtsanslutningar, vilket skapar béde finansiella och praktiska hinder.

® TCO=Total Cost of Ownership ir ett ekonomiskt begrepp som anvinds for att berikna den sam-
manlagda kostnaden for att d4ga och anvédnda en produkt eller tjdnst under hela dess livscykel —
inte bara inkopspriset.
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Kapitaltillgangen: Kapitaltillgdngen en sérskild utmaning for de manga smé
akerier som utgor ryggraden i svensk godstransport, eftersom det ofta ar svart
att sikra finansiering for stora och riskfyllda investeringar. Mot denna bak-
grund framhaller i stort sett samtliga intervjuade aktorer att Klimatpremien
ar avgorande for att det ska vara mojligt att vélja batterielektriska alternativ.
Stodet ar centralt for att minska merkostnaden och gora kalkylen ekonomiskt
forsvarbar.

3.1.2 Fordonsgaslastbilar

For fordonsgaslastbilar ser den ekonomiska situationen annorlunda ut jamfort
med eldrift. Aven om tekniken dr mer etablerad, priiglas marknaden av mirk-
bar osdkerhet koppat till skatteregler for drivmedlet, vilket i praktiken utgdr
det framsta hindret for nya investeringar. Sérbarheten &r sarskilt stor for fly-
tande biogas (LBQ), vilket tidigare har nimnts. Den ekonomiska kalkylen har
rubbats kraftigt sedan Skatteverket i praktiken upphivde skattebefrielsen for
viss importerad LBG.

Aven om Klimatpremien bidrar till viss stabilitet ir inte investeringsstdd i sig
en losning pa omfattande finansiella osdkerhet som skattefragan har skapat
enligt branschen. Aktorer inom branschen efterfragar darfor framfor allt en
langsiktigt stabil och forutsdgbar skattepolitik for att vaga fortsétta investera i
LBG.

3.1.3 Vatgasdrivna lastbilar

Vitgasdrivna lastbilar dr i dagsldget inte ett kommersiellt gangbart alternativ
pa den svenska marknaden. De ekonomiska hindren 4r betydande och tekni-
ken befinner sig fortfarande i ett tidigt utvecklingsskede. Brénslecells-lastbilar
har ett ink6pspris som é&r 2,5 till 3 ganger hogre 4n for motsvarande diesellast-
bilar, och enligt prognoser forviantas TCO-paritet inte uppnas forrdn omkring
2035. Dartill utgor det hoga priset pa fossilfri vétgas ett stort hinder. For att
tekniken ska bli konkurrenskraftig behover priset sjunka till omkring 4,3
euro/kg, vilket kan jaimforas med ett genomsnittspris pa cirka 10,2 euro/kg un-
der 2023.

Aven vitgaslastbilar med forbrinningsmotorer, som forvintas ha ett ligre in-
kopspris dn branslecellslastbilar, r i dagslaget dyrare i drift, framst pa grund
av hoga priser pa fossilfri vitgas och hogre vitgasforbrukning jamfort med
brénslecellstekniken. Sammantaget innebér detta att de ekonomiska forutsétt-
ningarna for vitgasdrivna lastbilar dnnu inte dr pa plats, vilket speglar bade
tekniska begransningar och praktiska utmaningar kopplade till drift, tankning
och tillgéng till infrastruktur.

3.2 Praktiska forutsattningar for an-
vandning

Omstéllningen till utsléppsfria drivlinor inom transportsektorn dr inte enbart
en fraga om ekonomiska kalkyler, utan ar i hog grad beroende av tekniska for-
utséttningar och praktiska aspekter kopplade till fordonens anvandning, drift
och infrastruktur. For att ny teknik ska kunna integreras i den dagliga verk-
samheten krévs att flera grundléggande krav uppfylls, sdsom tillgéng till ladd-
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eller tankinfrastruktur, tillrdcklig rackvidd, driftsédkerhet och anpassning till
befintliga arbetsfloden.

En central aspekt ar drivlinornas tekniska och marknadsméssiga mognad. Bat-
terielektriska lastbilar har natt en funktionell niva, med modeller som erbjuder
rackvidder upp till 50—60 mil. Trots detta ar deras marknadsandel fortfarande
lag och utgor endast 0,9 procent av den svenska lastbilsflottan ar 2024, vilket
speglar utmaningar kopplade till produktion, kostnader och infrastruktur. Gas-
drivna fordon, sarskilt de som anvénder komprimerad eller flytande biogas
(CBG/LBQG), ér tekniskt etablerade inom vissa segment, men paverkas nega-
tivt av osékra skattevillkor.

Vitgasdrivna fordon, bade brédnslecells- och forbranningsmotors alternativen,
befinner sig dnnu i ett tidigt utvecklingsskede, och kommersiell tillgénglighet
i storre skala forvéntas forst mot slutet av 2020-talet eller borjan av 2030-ta-
let.

Tillgéngen till en fungerande infrastruktur dr en annan avgorande faktor. Bat-
terielektriska lastbilar dr i dagsldget beroende av depaladdning, eftersom
publik hogeffektsladdning dr bade begrinsad och kostsam med priser som en-
ligt intervjuer ligger runt 5 SEK/kWh. Detta gor depaladdning till en forutsatt-
ning for ekonomisk hallbarhet, sarskilt for transporter utanfor fasta rutter.

For gaslastbilar dr infrastrukturen ojamnt utvecklad; det finns farre tankstat-
ioner for flytande fordonsgas (LGB) én for komprimerad fordonsgas i gas-
form (CBG), och bristen pa konkurrens mellan distributdrer skapar sarbar-
heter i forsorjningen. Vétgasinfrastrukturen ér fortfarande under uppbyggnad,
med ett begrénsat antal tankstationer i Sverige, vilket gor langviga transporter
med vatgasfordon svara att genomfora i dagsldget. Dessutom kriaver vitgas-
produktion och distribution omfattande investeringar och samordning mellan
aktdrer.

Slutligen maste den nya tekniken kunna integreras i befintliga operativa sy-
stem. Det handlar om att drivlinorna ska fungera inom existerande logistiklds-
ningar, ruttplanering, underhallsstrategier och arbetsrutiner. Digitala verktyg
och system-interoperabilitet spelar hér en viktig roll for att minska komplexi-
teten och underlitta Gvergangen.

Sammanfattningsvis kréver en framgéngsrik omstéllning att tekniken é&r till-
rackligt mogen, att infrastrukturen ar utbyggd och att den nya 16sningen kan
inforlivas 1 verksamheten utan att dventyra effektivitet, tillforlitlighet eller
kostnadskontroll.

3.3 Policy och regelverk — vikten av
samspel mellan styrmedel

Styrmedel och regelverk ar avgorande for att driva pa omstéllningen till miljo-
fordon, men for att styrmedel som Klimatpremien ska fungera effektivt beho-
ver det samspela med 6vriga regelverk och styrmedel. Om inte detta sker ris-
kerar styrmedlen att motverka varandra eller skapar osékerhet, vilket bromsar
investeringsviljan och forsvarar marknadsintroduktionen av nya nollutslépps-
teknologier. Ett vilkoordinerat och langsiktigt styrmedelssystem kan daremot
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forstarka effekterna och skapa tydliga incitament langs hela vardekedjan till
lagre kostnader for staten.

Ett exempel pé detta &r EU:s koldioxidnormer for tunga fordon, som utgdr en
kraftfull drivkraft for teknikutveckling. De skérpta kraven om 45 procent
lagre utslapp till 2030 och 90 procent till 2040 ar s& hogt stillda att de inte
kan uppndas genom forbittringar av forbranningsmotorer. Detta tvingar for-
donstillverkarna att utveckla, producera och sélja nollutsldppsfordon for att
undvika hoga boter diar normerna fungerar som en stark marknadspaverkande
mekanism pa utbudssidan.

Samtidigt saknas i hog grad nationella styrmedel i Sverige som riktar sig till
efterfrigesidan, det vill séga transportkopare och anvindare, vilket har pata-
lats av flera av de aktorer som intervjuats. Utan krav, incitament eller stod
som stimulerar efterfrigan pa miljolastbilar riskerar investeringarna att utebli
trots att fordonen finns tillgdngliga. Detta skapar en obalans dér tillverkarna
tvingas ta stora utvecklingskostnader utan att kunna rdkna med en vixande
marknad, vilket i sin tur kan fordr6ja lansering och 6kad produktionskapacitet.

Utdver detta dr styrmedel och regelverk som paverkar konkurrenskraften for
konventionella fordon med forbranningsmotorer minst lika viktiga som de
styrmedel som frimjar introduktionen av ny utslappsfri teknik. Om priset pa
fossila drivmedel sdnks kraftigt s slér det direkt mot TCO-kalkylen for ut-
slappsfria fordon och det blir svart for de transportforetag som vill stdlla om
att rikna hem sddana investeringar, framfor allt for mindre foretag med kort-
siktiga och /eller osdkra transportkontrakt. Att ensidigt kompensera for detta
med kraftigt hdjda premier dr kostsamt, med osédkra effekter och sannolikt inte
en effektiv politik.

Fel! Hittar inte referenskalla. visar sambandet mellan ett sankt dieselpris och behov av
en héjd Klimatpremien om TCO-kalkylerna ska ga ihop.
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Dessa exempel visar hur viktigt det &r att styrmedel ar utformade for att for-
stirka varandras effekter. En effektiv omstéllning kraver att regleringar pa
EU-niva kompletteras med nationella atgarder som skapar tydliga och sam-
ordnade signaler till tillverkare, transportorer och transportkopare. Det géller
inte bara klimatnormer och investeringsstdd, utan dven upphandlings-krav,
punktskatter, inblandningskrav, infrastrukturplanering och informationsinsat-
ser. Nér styrmedel 4r koordinerade och samordnade kan de tillsammans skapa
en forutsigbar, kostnadseffektiv och verkningsfull omstéllning av transport-
sektorn. Omvint riskerar en icke-harmoniserad eller motstridig styrning att
skapa osédkerhet, férdrdjningar och ineffektiv resursanvindning.

3.4 Definitionshinder — nar regelverk
exkluderar ny teknik

Ett betydande hinder for omstillningen till miljéfordon uppstar nér nationella
regelverk inte héller jimna steg med den tekniska och juridiska utvecklingen
pa EU-niva. Detta kan leda till att ny och lovande teknik utestéings fran viktiga
stodmekanismer, trots att den uppfyller moderna miljokrav.

Ett aktuellt exempel ar vétgasdrivna lastbilar med forbranningsmotor. Enligt
EU:s nya koldioxidnormer for tunga fordon (férordning 2024/1610) kan dessa
lastbilar klassas som nollutslédppsfordon, forutsatt att deras koldioxidutslépp
understiger den definierade maxgransen enligt regelverket.

Trots detta kan vitgasdrivna lastbilar med forbranningsmotor i dagsldget inte
beviljas stod fran Klimatpremien i Sverige. Orsaken ir att den svenska for-
ordningen fortfarande hénvisar till en dldre EU-definition (férordning
651/2014), som inte omfattar denna typ av teknik. Resultatet blir att en teknik
som &r pa vég att introduceras pd marknaden, och som enligt EU:s koldioxid-
normer for tunga fordon &r en del av 16sningen, utestéings fran det stod.

Detta illustrerar vikten av att nationella styrmedel och definitioner halls upp-
daterade och harmoniserade med EU:s regelverk. Nar definitioner och stdd-
mekanismer 4r i otakt riskerar de att motverka varandra, vilket skapar osiker-
het for bade tillverkare och investerare. For att omstillningen ska lyckas kravs
ett samspel dér styrmedel pa olika nivaer forstarker varandras effekt, inte for-
svagar den.
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4 Klimatpremien for mil-
jolastbilar

Klimatpremien introducerades forsta oktober 2020 som ett stod for miljolast-
bilar och eldrivna arbetsmaskiner. Nér det géller lastbilar gavs stdd till tunga
lastbilar drivna av el, vitgas, fordonsgas och bioetanol. Syftet med stodet var
att paskynda introduktionen av fordon som bidrar till att minska utsldappen av
vaxthusgaser genom ett investeringsstdd. Stod utgick vid kop, och fran och
med juni 2024, dven till leasing, av tunga eldrivna lastbilar och fordonsgas-
lastbilar. 2024 tillkom stod for inkop av litta ellastbilar for att ersitta den die-
seldrivna fordonsflottan med miljévénliga fordon och nollutsléappsteknik.

Niér det géller lastbilar som drevs av bioetanol kom enbart ndgon enstaka an-
sokning in och tas inte upp i denna rapport. Ett fatal ansdokningar for bréansle-
cellslastbilar har inkommit, denna grupp av fordon riknas som eldrivna, ut-
sléppsfria, lastbilar.

4.1 Fordon som omfattas av klimat-

premien
411 Batterielektriska tunga lastbilar

Batterielektriska lastbilar, ar tunga lastbilar med en totalvikt ver 3,5 ton som
drivs helt av el fran batterier. En batterielektrisk lastbil har en elmotor i stillet
for forbranningsmotor och far energin frén uppladdningsbara batterier, vanli-
gen littumjonbatterier.

En variant av tunga lastbilar ir en lastbil som brukar kallas fér mellantunga'”
batterielektriska lastbilar och dr i princip en latt batterielektrisk lastbil som har
en totalvikt dverstigande 3,5 men maximalt 4,25 ton.

41.2 Fordonsgaslastbilar

En fordonsgaslastbil &r en lastbil som drivs med fordonsgas, vilket &r ett sam-
lingsnamn for olika typer av gasbrinslen som anvinds i fordon. De vanligaste
typerna av fordonsgas ar biogas (CBG) som produceras fran organiskt avfall,
till exempel matrester eller avloppsslam, samt naturgas (CNG), ett fossilt
bransle som ibland anvdnds som komplement till biogas.

413  Latta batterielektriska lastbilar

En latt batterielektrisk lastbil &r en typ av lastbil som har en totalvikt som inte
overstiger 3,5 ton och som drivs av el, via batterier. Den anvénds ofta for
transporter inom stadstrafik eller kortare strackor.

414  Vatgasbranslecellslastbilar
En vitgasbrinslecellslastbil, dr en typ av lastbil som drivs av elektricitet som
genereras i en branslecell med vétgas som brinsle. Vitgas lagras i tankar pa

1 Mellantunga lastbilar, som inte ir en officiell beteckning, avser tunga lastbilar med en totalvikt
mellan 3,6 till 4,25 ton.
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lastbilen dér branslecellen omvandlar vitgasen till elektricitet som driver
elektriska motorer med vattenanga som enda utslapp.

4.2 Stodbelopp

Klimatpremien betalas ut genom ett 16pande icke konkurrensutsatt anbudsfor-
farande vilket innebar att det gar att ansdka och {2 stodet utbetalt ndr som
helst under &ret. For vissa fordon kan ansokan skickas in &r 1 déar utbetal-
ningen sker ar 2 eller 3, framfor allt beroende pa fordonens ofta langa leve-
ranstider.

Vilka stodnivaer som kan beviljas skiljer sig mellan de olika kategorierna och
paverkas dessutom av det sokande foretagets storlek. Stodbeloppen beréknas
enligt 8a, 8b, 8c, 8d, 8e § forordning 2020:750 om statligt stdd till vissa miljo-
fordon.

De prisuppgifter som ska anges i en ansdkan, och i en begéran om utbetal-
ning, dr inkdpspriset pa den miljolastbilen och inkdpspriset pa narmast jam-
forbara dieseldrivna lastbil. D4 erhalls den s.k. stodberittigande kostnaden,
dvs mellanskillnaden mellan dessa bada belopp. Stodbeloppet avgors genom
en procent av den stodberdttigande kostnaden vilket varierar beroende pa typ
av fordon och storlek pa foretaget, vilket ocksé ar forenligt med géllande EU-
lagstiftning.

I forordningen finns ocksa ett tak pa hur mycket stodbeloppet kan bli som ar
formulerat som en procent av inkdpspriset for miljolastbilen. For utsléappsfria
(En brinslecellslastbil, dr en typ av lastbil som drivs av elektricitet som gener-
eras i en branslecell, oftast med vitgas som brénsle. Vétgas lagras i tankar pa
lastbilen dér bréanslecellen omvandlar vitgasen till elektricitet driver elektriska
motorer med vattendnga som enda utslépp) tunga lastbilar utgors taket av 25
procent av miljolastbilens inkdpspris, for rena lastbilar och fordonsgaslastbilar
ar taket 20 procent. For latta eldrivna lastbilar utgors 1 stéllet taket av ett max-
belopp, 40 000 kronor per lastbil.

421 Stodbelopp per fordonskategori
Utslappsfri tung lastbil
Hogst 25 procent av inkdpskostnaden eller av den totala leasingavgiften, dock
1. hogst 30 procent av den stodberittigande kostnaden nér det géller stora
foretag,
2. hogst 50 procent av den stodberdttigande kostnaden nér det giller medel-
stora foretag, eller
3. hogst 60 procent av den stodberittigande kostnaden nir det géller sma f6-
retag.

Som exempel kostar en utsldppsfti lastbil 5 miljoner kronor och diesellastbi-
len 2,4 miljoner. Den stodberéttigande kostnaden blir da 2,6 miljoner kronor.
25 procent av miljolastbilens inkopspris utgor 1 250 000 kronor. For ett stort
foretag blir stodbeloppet 30 procent av den stddberattigande kostnaden, 780
000 kronor, da detta belopp ér ldagre an 1 250 000 kronor.

For ett mellanstort foretag ar stodbeloppet 50 procent av den stodberittigande
kostnaden, vilket dr 1 300 000 kronor och for ett litet foretag ar stodbeloppet
60 procent av den stodberattigande kostnaden, dvs 1 560 000 kronor. Men
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bade i fallet med det mellanstora som det lilla foretaget begrinsas stédbelop-
pet till 25 procent av miljolastbilens inkdpspris dé detta belopp dr lagre &n
dessa bada belopp.

Ren lastbil (hybrid)
Hogst 20 procent av inkdpskostnaden eller av den totala leasingavgiften, dock
1. hogst 20 procent av den stodberittigande kostnaden nér det géller stora
foretag,
2. hogst 40 procent av den stodberittigande kostnaden nér det giller medel-
stora foretag, eller
3. hogst 50 procent av den stodberittigande kostnaden nar det giller smé f6-
retag.

Latt eldriven lastbil
Hogst 30 procent av den stodberittigande kostnaden, dock hogst 40 000 kro-
nor per lastbil.

Fordonsgaslastbil
Hogst 20 procent av inkopskostnaden eller av den totala leasingavgiften, dock
hogst 40 procent av den stddberéttigande kostnaden.

4.3 Utfall av Klimatpremien for miljo-

lastbilar
431 Eldrivna tunga lastbilar

Tunga lastbilar 4r lastbilar som har en totalvikt 6ver 3,5 ton, medan lastbilar
med en totalvikt upp till 3,5 ton klassas som ldtta lastbilar. Inom kategorin
tunga lastbilar gors ibland en ytterligare indelning: mellantunga lastbilar med
en totalvikt mellan 3,51 och 4,25 ton, samt tunga lastbilar med en totalvikt
Oover 4,25 ton.

Under 2020 inkom totalt 12 ansdkningar for totalt 62 tunga eldrivna lastbilar
och antalet lastbilar har 6kat for varje &r. Under 2022 och 2023 planade anta-
let ansdkningar ut men har 6kat 2024 och 2025. En aspekt i detta &r introdukt-
ionen av de mellantunga lastbilarna i samband med férordningsidndringen feb-
ruari 2024 dér stod for latta eldrivna lastbilar introducerades. Detta &r lastbilar
som till sitt yttre ser ut som latta lastbilar men da totalvikten Gverstiger 3,5 ton
ska dessa lastbilar definieras som tunga enligt forordningen. Drivkraften for
att investera i en mellantung ellastbil i stillet for en l4tt eldriven lastbil beror
sannolikt pa att stodbeloppet for en mellantung lastbil &r cirka fem ganger sa
stort som for en latt eldriven lastbil.

Av det totala antalet ansdkningar for tunga lastbilar under perioden 2020—
2025 utgjorde mellantunga lastbilar cirka 50 procent. Under 2024 stod de for
hilften av de 925 ansokningar som inkom. Siffrorna for 2025 géller enbart pe-
rioden januari-september. Tabell 9 visar en sammanstéllning av den statistiken.
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Tabell 9 Statistik gallande Klimatpremien for tunga batterielektriska lastbilar 2020-sep-
tember 2025. Kélla: Energimyndigheten.

2020 2021 2022 2023 2024 2025 Totalt
Antal ansdkningar 12 31 89 119 400 349 1000
Antal ansokta fordon 62 222 400 383 925 959 2951
Antal utbetalade for- 18
don 0 76 183 157 117 551
Utbetalade fordon mil- 155
joner kr 0 ’ 9,9 54,9 135,9 105,9 81,2

Framfor allt pa grund av la&nga leveranstider for eldrivna tunga lastbilar har
antalet utbetalningar varit relativt litet, dér antalet utbetalningar minskade
2024 jamfort med 2023. Det totala utbetalade beloppet har minskat under
2025 jamfort med 2024, framfor allt som en konsekvens av att andelen mel-
lantunga lastbilar véxer som andel. De mellantunga lastbilarna har ldgre in-
kopspris och ddrmed stodbelopp &n de tunga lastbilarna.

Figur 1 visar att den langsiktiga trenden for ansdkningar gillande mellantunga
och tunga lastbilar har 6kat under de senaste tva aren. Okningen for de mel-
lantunga lastbilarna (gron linje i figuren) visar att 6kningen gar snabbare dn
for de tunga lastbilarna trots att de mellantunga lastbilarna tillkom f6rst i janu-
ari/februari 2024.

Ansokningar for tunga och mellantunga eldrivna
lastbilar
oktober 2023-september 2025
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Figur 1 Ansdkningar for antalet tunga ellastbilar i Sverige, bla streckad linje for lastbilar
overstigande 4,25 ton och gron linje for lastbilarna med en totalvikt 3,51—4,25 ton oktober
2023-september 2025. Kalla: Energimyndigheten

43.2 Fordonsgasdrivna tunga lastbilar

Nar det géller fordonsgasdrivna lastbilar var ansdkningarna for dessa fler dn
de eldrivna lastbilarna fram till 2023, framfor allt pa grund av att inkOpspriset
som fordonsgaslastbilar har varit betydligt ldgre &n motsvarande ellastbil. Det
visar sig ocksa i utbetalningarna som ér betydligt légre per lastbil jamfort med
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eldrivna lastbilar. I januari 2024 gjordes fordndringar i EU:s gruppundantags-
forordning som bland annat innebar att fordonsgaslastbilar inte langre var un-
dantagna fran de generella statsstodsreglerna i EU. Férordningen for Klimat-
premien medger dock fortsatt stdd men med hénvisning till férordningen om
stdd av mindre betydelse, den s.k. de minimisforordningen. Statistik for an-
sOkningar och utbetalningar av Klimatpremie for fordonsgaslastbilar redovi-
sas i Tabell 10.

Tabell 10 Statistik géllande Klimatpremien fér fordonsgasdrivna tunga lastbilar. Foér
2025 galler for perioden januariseptember

2020 2021 2022 2023 2024 2025 Totalt
Antal ans6kningar 16 53 91 90 198 146 594
Antal ansokta fordon 45 263 510 358 510 331 2017
Antal utbetalade for- 48
don 0 113 308 179 81 729
Utbetalade fordon 59
miljoner kr 0 i 14,7 40,6 26,8 14,2 102

Diagrammet i figur 3 visar antalet ansokningar om Klimatpremie och begiran
om utbetalning for eldrivna respektive fordonsgasdrivna tunga lastbilar under
perioden 2020-2024. Utvecklingen visar en tydlig uppgéng for mellantunga
och tunga eldrivna lastbilar, medan ansékningar och utbetalningar for for-
donsgaslastbilar tenderar att minska nagot.

Diagrammet i Figur 2 visar antal fordon som ansokt Klimatpremie och begiran om
utbetalning géllande tunga lastbilar 2020-2024.

Antal sokta, beslutade och utbetalda tunga lastbilar
via Klimatpremien 2020-2024

m2020 =m2021 =2022 ®m2023 m2024

Figur 2 Antal fordon som ansokt Klimatpremie och begaran om utbetalning gallande
tunga lastbilar 2020-2024.
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4.3.3 Latta eldrivna lastbilar
Latta lastbilar har en totalvikt pa maximalt 3,5 ton. Létta eldrivna lastbilar kan
sedan februari 2024 fa stod via klimatpremien.

Stod till 1atta ellastbilar introducerades i februari 2024. Under 2024 fanns ett
tak pa 50 000 kronor per lastbil som reducerades till 40 000 kronor per lastbil
frén 1 januari 2025 Under 2024 inkom néstan 3 000 ansdkningar motsvarande
drygt 16 000 fordon. Ansdkningarna varierade fran ett fordon per ansdkan till
flera hundra. Pa grund av de, i jamforelse med de tunga lastbilarna, &r relativt
sma stodbelopp har utbetalningarna varit blygsamma. Under 2024 betalades
det ut enbart 23 miljoner kronor till 491 litta lastbilar.

Under 2025 har antalet ansdkningar minskat betydligt men det beror till stor
del pa att de stora leasingforetagen under 2024 skickade in omfattande ansok-
ningar med ménga fordon i samma ansdkan och efter det avropar utbetalning
fran dessa ansdkningar i takt med att fordonen stélls pa.

Statistik for ansokningar och utbetalningar av Klimatpremie for litta eldrivna
lastbilar redovisas i Tabell 11.

Tabell 11 Statistik gallande Klimatpremie for latta eldrivna lastbilar for perioden 2024 —
september 2025.

2024 2025
Antal ansdkningar 2960 1 689
Antal ansékta fordon 16 115 4 857
Antal utbetalade fordon 491 1 005
Utbetalade fordon miljoner kr 234 44,1
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5 Klimatpremiens och
styrmedlens paverkan
pa TCO for utslapps-
fria lastbilar

Vid utvérdering av nya, kapitalintensiva teknologier, som utsléppsfria lastbi-
lar, &r analysen av den totala 4gandekostnaden (Total Cost of Ownership,
TCO) ett strategiskt verktyg av stor betydelse. TCO-metoden berdknar den
samlade kostnaden for ett fordon dver dess ekonomiska livslangd, inklusive
inkOp, drift, underhall och restvdrde. Eftersom ny teknik ofta innebar hoga ini-
tiala investeringskostnader men potentiellt lagre driftskostnader, ger TCO en
mer rattvisande bild av den langsiktiga ekonomiska konkurrenskraften jamfort
med traditionella dieselfordon.

En bred omstillning kommer endast att ske om den, utéver miljoméssiga for-
delar, dven innebdr ekonomiska fordelar for operatorerna. TCO-analyser blir
dérmed centrala for att beslutsfattare ska kunna utforma effektiva styrmedel,
som exempelvis Klimatpremien, som kan dverbrygga kostnadsgapet och
framja en kostnadseffektiv dvergang till utsldppsfria transportlosningar.

5.1 Vikten av att inkludera andra styr-
medel i analysen

For att maojliggora en relevant och framtidsinriktad bedomning av Klimatpre-
miens effekt behdver analysen omfatta andra centrala styrmedel. Detta ar nod-
véindigt eftersom EU-gemensamma regelverk, bade det reviderade Eurovin-
jettdirektivet!" och det kommande utsldppshandelssystemet for vigtransporter
(ETS2), forvantas ha en betydande paverkan pé kostnadsstrukturen for tunga
transporter inom hela unionen. Dessa styrmedel kommer sannolikt att om-
forma de ekonomiska forutsittningarna, oavsett vilka nationella initiativ som
infors. Genom att inkludera dem i modellen skapas ett mer heltickande och
realistiskt underlag for att bedoma Klimatpremiens roll och effektivitet.

5.2 Oversikt av total &gandekostnad
(TCO) under olika styrmedelssce-

narier

Inom ramen for detta uppdrag har ICCT'? pa uppdrag av Energimyndigheten
utfort en omfattande TCO-analys med fokus pa fjarrtransporter i Sverige. Ma-
let &r att utvirdera hur Klimatpremien, och andra styrmedel, kan paverka

' Eurovinjettdirektivet dr ett EU-direktiv som reglerar avgifter for anviindning av viginfrastruktur
for tunga fordon. Det har som syfte att harmonisera hur medlemsstater tar ut viagavgifter och vég-
tullar, och bygger pa principerna ”anviandaren betalar” och ”fororenaren betalar”.

12 International Council on Clean Transportation
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konkurrenskraften och 6verbrygga kostnadsgapet mellan batterielektriska last-
bilar (BEL), vétgasbrénslecellslastbilar (H2FCL) och traditionella diesellast-
bilar (DSL).

For att ge en 6verskadlig bild av analysens upplégg och resultat presenteras
nedan en sammanfattning av metodiken, de viktigaste resultaten samt centrala
slutsatser och rekommendationer. En fullstdndig beskrivning av TCO-mo-
dellen, antaganden, scenarier och resultat finns i underlagsrapporten till denna
rapport.

Observera att TCO-modellen bygger pa ett antal antaganden och scenarier
som syftar till att ge en uppskattning av den totala dgandekostnaden under
olika forutséttningar. Resultaten ska dérfor inte tolkas som exakta prognoser,
utan som indikativa jaimforelser som illustrerar kostnadsrelationer mellan
olika teknologier. Utfallet &r kinsligt for forandringar i styrmedel, energipri-
ser, teknikutveckling och andra marknadsforutsittningar.

5.21 Metodiken for TCO-analysen

TCO-modellen ar uppbyggd som en diskonterad kassaflédesanalys 6ver en
femadrig dgandeperiod, vilket motsvarar den typiska anvdndningstiden for en
forstahandsidgare. Modellen inkluderar béde fasta och rorliga kostnader. Ana-
lysen genomfors for tva tidsperspektiv for att fanga upp den forvantade ut-
vecklingen:
= Nuldge (2025): Representerar ett nértidsscenario med dagens teknik
och kostnadsnivéer.
= Medellang sikt (2030): Inkluderar forvantade kostnadsminskningar
for nollutsléappsteknik (sdrskilt batterier och brénsleceller) samt effek-
tivitetsforbéttringar for samtliga drivlinor.

For att spegla verkliga forhallanden anvander analysen data fran Trafikverket
som beskriver den svenska fjarrtransportflottans kormonster. Genom att be-
rakna den "kumulativa sannolikheten av anviandning" kan modellen vikta
olika anvindningsfall baserat pa hur vanliga de &r. For att presentera resulta-
ten pa ett tydligt sitt har tva representativa anvandningsfall valts ut:
= Léagre anviandning: 290 km per dag, vilket motsvarar den 20:e per-
centilen av flottans dagliga korstrackor.
= Hogre anviandning: 710 km per dag, vilket motsvarar den 80:e per-
centilen.
De centrala styrmedel som har modellerats i analysen sammanfattas i Tabell 12
nedan med respektive nivaer.
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Tabell 12 Sammanfattning av de anvanda siffrorna och nivaerna for respektive styrme-
delsscenario.

Scenario/Policy Lag Medel
Referens/BAU (Buissness av usual)

Inga styrmedel tilldmpade
Klimatpremie (Max tak 25% av ink&pspri-

set) 30% 50%

Inképspremie (% skillnad, inget tak) 30% 50%

Korstrackabaserade vagavgifter (EUR/km)

- diesel 0,14 (EU-ge-
0,07 nomsnitt)

Korstrackabaserade vagavgifter - Ut-
slappsfria fordon

50% undantag 100% undantag

Koldioxiddifferensierade vagavgifter 0,08 0,12
Utslappshandelssystem (ETS) (EUR/ ton
koldioxid) 73 134

5.2.2 Analys av de viktigaste resultaten

De o6vergripande resultaten frdn TCO-analysen som presenteras nedan ar upp-
delade pa nuldge (2025) och medellang sikt (2030). Denna uppdelning illu-
strerar hur teknikutveckling, fallande kostnader och implementering av plane-
rade och befintliga styrmedel gradvis fordndrar de ekonomiska forutséttning-
arna for nollutsléppslastbilar och skapar nya mojligheter for en accelererad
omstdllning.

Konkurrenskraft i nulaget (2025)

I referensscenariot for 2025, helt utan Klimatpremien eller andra styrmedel, ar
den totala 4gandekostnaden for batterielektriska lastbilar (BEL) 16 procent
hogre for det lagre anvéndningsfallet (290 km/dag) och 17 procent hogre for
det hogre (710 km/dag) jamfort med motsvarande diesellastbilar. Detta under-
stryker det tydliga behovet av stod for att uppna kostnadsparitet under den
nirmaste tiden, da inkodpspriset utgor en betydande barriér dér effekten av in-
kopsstod ar viktig men varierar kraftigt beroende pa utformning.

Klimatpremien i sin nuvarande form har en begrinsad effekt. Aven med den
hogsta stodnivan pa 60 procent, som kan vara aktuell for sma foretag, uppnés
kostnadsparitet endast for lastbilar med dagliga koérstridckor under 230 km, vil-
ket motsvarar cirka 14 procent av den svenska fjarrtransportflottan. Med en
hypotetisk inkdpspremie pa 80 procent av stodberdttigade kostnader visar ana-
lysen att kostnadsparitet med diesel nas for 60 procent av flottan, vilket mots-
varar korstrackor upp till 590 km per dag.

Effekten av korstrackabaserade vigavgifter framstér som det mest effektiva
enskilda styrmedlet. Ett fullstindigt undantag fran korstrackebaserade vigav-
gifter for nollutsldppsfordon resulterar i lagre TCO for BEL én dieseldrift for
en stor majoritet av flottan. Styrmedlet har dock en begransning vid de kort-
aste korstrackorna (under 210 km), dér den totala avgiftsbelastningen for en
diesellastbil blir for lag for att kompensera for BEL:s hogre inkopskostnad.

43

Hog

60%
80%

0,26

0,16

200



ETS2 och koldioxid-differentierade vigavgifter minskar kostnadsgapet men
ar inte tillrdckliga for att ensamt uppna paritet.

For vitgasbranslecellslastbilar (H2FCL) ar situationen betydligt mer utma-
nande. Deras TCO &r markant hogre (115—-144 procent Gver diesel) pa grund
av hoga fordons- och vétgaskostnader. Analysen visar att de inte nér kostnads-
paritet med diesel ens med de mest kraftfulla stodatgérderna som modellerats
for 2025. Analysen visar att en kombination av styrmedel dr nodvéndig for att
effektivt Overbrygga kostnadsgapet och accelerera omstéllningen till nollut-
slapp pé kort sikt.

Forbattrad konkurrenskraft pa medellang sikt (2030)

Till ar 2030 forandras forutsittningarna dramatiskt. P4 grund av antaganden
om teknikutveckling och fallande batteripriser vintas konkurrenskraften for
batterielektriska lastbilar forbattras avsevért. Analysen visar att Gver hélften
av den svenska fjarrtransportflottan (53 procent) kan uppné en lagre TCO an
diesel helt utan subventioner. Detta motsvarar alla anvandningsfall med dag-
liga korstrackor upp till 530 km. Men det finns osékerheter i scenarierna och
analysen baseras pa antaganden som forutsitter att produktionen av dessa for-
don okar kraftigt globalt och att tillverkningskostnaderna faller.

Klimatpremien har en tydlig, men relativt begriansad effekt pé elektrifieringen
av tunga lastbilar. Med stod fran Klimatpremien forldngs den dagliga kor-
strdckan diar BEL har en ldgre TCO dn DSL med cirka 110-240 km jamfort
med BAU-scenariot utan stod, vilket 6kar den potentiella elektrifieringsande-
len frén 53 procent till uppemot 86 procent av fjérr-transportflottan. Analysen
visar vidare att en inkdpspremie med hogre stodnivaer pa 80 procent har
storre genomslag, dd den mojliggor elektrifiering for korstrackor upp till 950
km per dag (motsvarande upp till 97 procent av flottan) och kan ddrmed ge en
mer betydande effekt pa omstillningstakten &n den nuvarande Klimatpremien
enligt forordningen (2020:750).

De marknadsbaserade styrmedlen i analysen far en avgorande roll for att moj-
liggora en fullsténdig elektrifiering dér korstriackabaserade vagavgifter, ETS2
och koldioxid-differentierade viagavgifter blir de priméra drivkrafterna. Varje
enskilt styrmedel pa medelhog till hog niva har potential att géra BEL kost-
nadseffektiva for 90—100 procent av flottan. De internaliserar kostnaden for
utsldapp och driver omstéillningen pa ett hallbart sétt.

I detta tidsperspektiv minskar ink&pspremiernas relativa betydelse. De kan
dock fortfarande spela en roll for att stodja omstillningen i de mest krdvande
segmenten med de allra ldngsta korstriackorna, dér kostnadsgapet kvarstér
langst. For vatgasbrianslecellslastbilar (H2FCL) kvarstar utmaningarna. De
forvintas fortfarande ha en hogre TCO én bade diesel- och batterielektriska
alternativ dven 2030. Kostnadsgapet dr betydande och Gverbryggs inte ens
med kraftfulla styrmedel.

Effekten av kombinerade styrmedel

Aven om enskilda styrmedel kan vara effektiva, sirskilt pd medellang sikt, vi-
sar modellen att en kombination av atgéarder har potential att patagligt accele-
rera omstdllningen och bidra till att hela marknaden omfattas. Genom att
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kombinera olika styrmedel kan en mer heltickande och robust styrning
skapas. Ett konkret exempel frén analysen for 2025 illustrerar denna potential.
Ett policypaket som kombinerar en hog inképspremie (80 procent av stodbe-
rattigade kostnader) med hoga korstrackebaserade vagavgifter for diesellastbi-
lar och ett fullstindigt undantag for batterielektriska lastbilar (BEL) kan mo;j-
liggdra TCO-paritet for hela den svenska fjérrtransportflottan. Detta visar att
en ambitids och vélkoordinerad styrmedelsstrategi har potential att snabbt
overvinna de ekonomiska hindren for elektrifiering.

Slutsatser och rekommendationer fran ICCT:s TCO analys

ICCT:s TCO-analys visar att vigen mot kostnadsparitet for nollutslédppslastbi-
lar varierar beroende pa tidshorisont, vilket understryker behovet av en flexi-
bel och fasindelad styrmedelsstrategi. Analysen pekar pa att olika typer av
styrmedel bor anvindas i takt med att tekniken mognar och marknadsforut-
sédttningarna foréndras.

Nuliige (2025):

For att pdskynda marknadsintroduktionen rekommenderar ICCT en kombinat-
ion av tva huvudsakliga dtgirder; inférande av korstrackebaserade vigavgifter
och tidsbegransade och malinriktade inkdpspremier.

Den mest verkningsfulla dr inforandet av korstrackebaserade vagavgifter med
undantag for nollutsldppsfordon, vilket skapar ett kontinuerligt incitament att
vélja bort fossila drivmedel. For att hantera det initiala kostnadsgapet foreslas
aven tidsbegransade och malinriktade ink&pspremier, liknande klimatpremien.
ICCT rekommenderar att dessa utformas som fasta monetéra belopp snarare
an procentsatser, dd detta enligt internationella erfarenheter kan bidra till 6kad
transparens och kostnadseftektivitet for stodmottagaren.

Pa medellang sikt (2030):

Nir tekniken blivit mer konkurrenskraftig bor fokus skifta fran direkta sub-
ventioner till marknadsbaserade styrmedel. ICCT lyfter fram EU:s utslapps-
handelssystem (ETS2'?) och koldioxid-differentierade vigavgifter som cen-
trala verktyg for att driva omstillningen. Dessa mekanismer internaliserar
kostnaden for utsldapp och erbjuder langsiktigt stabila spelregler, samtidigt
som de dr mindre beroende av statsbudgeten.

Kompletterande insikter:

ICCT betonar att TCO é&r en viktig, men inte ensam, faktor for en framgéngs-
rik omstéllning. For att mojliggdra en fullstindig 6vergéng till utslappsfria
tunga transporter krivs dven omfattande investeringar i laddinfrastruktur, nat-
kapacitet och andra systemkomponenter som stodjer teknikutvecklingen.

13 ETS2 ir ett separat handelssystem med eget utslidppstak och egna utsléppsritter, skilt frin ETSI1,
som framst omfattar tung industri och energiproduktion. Det infors for att minska utsléapp fran
sektorer som hittills inte omfattats tillrackligt, bland annat fran vagtransporter.
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6 Analys av Klimatpre-
mien och forordningen
om statligt stod till
vissa miljolastbilar

Klimatpremien, reglerad genom férordning (2020:750), utgor ett statligt in-
kopsstod med syftet att framja marknadsintroduktionen av milj6lastbilar och
dérigenom bidra till minskade utsldpp av véxthusgaser. Styrmedlet ar viktigt
for att accelerera omstillningen av den tunga transportsektorn i Sverige, en
sektor som star for en betydande del av de nationella utsldppen. Genom att
kompensera for merkostnaderna for fordon med ny, utsléppsfti teknik, sdsom
el- och gasdrift, kan premien gora det majligt for akerier och transportforetag
att investera i en hallbar fordonsflotta. Analysen bygger pa statistik, kostnads-
analyser, litteraturstudier och intervjuer med nyckelaktorer.

6.1 Kriterier

Som en del av uppdraget att f6lja upp och analysera marknadsutvecklingen
for miljofordon ska Energimyndigheten bedéma hur Klimatpremien bidrar till
att nya fordonstyper med laga utslapp etableras pa marknaden. Detta innefat-
tar att identifiera nir ett fordon kan anses vara introducerat och ddirmed om
det fortsatt dr i behov av stod for att frimja marknadsetablering.
Klimatpremien omfattar flera typer av lastbilar med olika drivlinor. For att av-
gbra om en viss drivlinetyp bor betraktas som introducerad pa marknaden, el-
ler om den fortfarande befinner sig i ett introduktionsskede, kréavs tydliga be-
domningskriterier. En sddan bedomning &r viktig for att sikerstilla att stodet
riktas till de fordon som faktiskt behover det for att nd kommersiell etable-
ring.

6.1.1 Kriterier for att bedoma om en lastbil ar introdu-
cerad pa marknaden
For att kunna 2 stod via Klimatpremien maste lastbilen vara typgodkéint och
registrerat i vigtrafikregistret. Det ska vara tillgingligt paA marknaden med
upprittade kundleveranser och det ska finnas ett fungerande reparations- och
servicenit. Aven om Klimatpremien ska frimja ny teknik pd marknaden
maste dessa aspekter finnas for att sdkerstélla att stodet gar till fordon som é&r
praktiskt anvéndbara. Foljande kriterier bor vara végledande for att avgdra om
en lastbil dr introducerad p& marknaden:

Nyregistreringar

Andelen miljolastbilar ska ha 6kat under de senaste tre aren och uppnatt minst
20 till 25 procent av nyregistreringarna inom samma viktklass eller segment.
Detta indikerar att tekniken har stark tillvaxt och ar attraktiv for nya investe-
ringar. Denna niva &r ett riktvérde och ska inte ses som ett formellt gréins-
varde, utan som en indikator pa att tekniken har nétt en bredare marknad.
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Andel av flottan

Miljolastbilen bor utgdéra minst 5 till 10 procent av den totala lastbilsflottan
inom samma viktklass och typ. Nér denna niva uppnas kan tekniken betraktas
som etablerad i praktisk drift. Aven detta ir ett riktvirde som anvinds for att
beddma om tekniken har ldmnat den inledande etableringsfasen och gétt fran
begriansad kommersiell tillgénglighet till en fas dir den é&r relevant for bred
implementering.

Vid granskning av relevanta regelverk har det konstaterats att det saknas for-
mella kvantitativa troskelvarden for marknadsandelar i géllande lagstiftning.
Det enda nédrliggande exemplet 4r EU:s direktiv om rena fordon (Clean Vehicle
Directive, 2019), som anger kvotkrav for upphandling av miljéfordon inom of-
fentlig sektor. Dessa kvoter avser dock andelen upphandlade fordon och &r
inte tilldmpliga for bedomning av kommersiell etablering p& den 6ppna mark-
naden.

Prisskillnad

Om prisskillnaden mellan miljolastbilen och en jamforbar diesellastbil ar
cirka 5 till 8 procent av investeringskostnaden tyder det pa att tekniken dr mo-
gen och att marknaden nérmar sig kommersiell etablering. Detta ar ett rikt-
vérde, inte ett absolut troskelvarde, eftersom total 4gandekostnad med faktorer
som drivmedelskostnad, service och restvirde ofta har storre péverkan én in-
kopspriset. Syftet med att ange ett procenttal &r att ge en indikation pa nar
prisgapet har minskat till en niva som tyder pé att tekniken &r mogen.

Efterfragan och produktion

Om det saknas efterfragan pa fordonstypen eller om den inte ldngre produce-
ras kommersiellt, som i fallet med vissa hybridlastbilar, indikerar det att tekni-
ken inte ar relevant for fortsatt stod.

6.2 Utvardering av Klimatpremiens ef-
fektivitet per fordonssegment

For att bedoma Klimatpremiens betydelse for fordonsflottans omstdllning be-
hover analysen goras separat for olika fordonsteknologier och segment. Mark-
nadsmognad, tekniska forutséttningar och de specifika investerings-hinder
som aktorer moter skiljer sig mellan batterielektriska lastbilar, gaslastbilar och
lattare fordon.

6.2.1 Tunga batterielektriska lastbilar (6ver 4,25 ton)
Batterielektriska tunga lastbilar borjade serietillverkas i Sverige omkring
2018-2019. Teknikutvecklingen har till stor del byggt vidare pa erfarenheter
frén batterielektriska bussar dér tillverkning och marknadsintroduktion skett
négra ar tidigare. Erfarenheterna fran batterielektriska bussar har bidragit med
viktiga erfarenheter kopplat till laddning och for service- och underhélls-16s-
ningar.

Under perioden 2020 till augusti 2025 registrerades 1 139 batterielektriska
tunga lastbilar i Sverige (Trafikanalys, 2025). Detta motsvarar omkring
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1 procent av den totala lastbilsflottan i denna viktklass. Nyregistreringarna har
okat under de senaste tre &ren, och under perioden januari—augusti 2025 ut-
gjorde tunga batterielektriska lastbilar 6,2 procent av nyregistreringarna. Detta
indikerar att tekniken fortfarande befinner sig i ett tidigt skede av marknadse-
tablering.

Ett underhéllsndtverk for service av tunga batterielektriska lastbilar finns eta-
blerat, men det dr begrinsat i omfattning och geografisk tackning. I takt med
att antalet fordon okar, behover kapaciteten byggas ut och spridas mer jamnt
over landet for att sikerstélla tillgdnglighet, driftsédkerhet och korta ledtider
for service och reparationer.

Utover hoga inkodpskostnader paverkas kalkylerna negativt av laga dieselpri-
ser, vilket minskar de relativa driftférdelarna med batteridrift. Utover detta
finns det utmaningar nér det géller kostnader for laddinfrastruktur och publik
laddning. For méinga foretag dr det svart att fa ekonomisk bédring i investering-
arna utan ett externt stod. Klimatpremien spelar darfor en avgdrande roll for
manga aktorer.

Klimatpremien kan bevilja ett stod pa 25 procent av miljolastbilens inkopspris
eller 30, 50 eller 60 procent av den stodberattigande kostnaden om foretaget
ar stort, mellanstort eller litet. Tabell 13 nedan exemplifierar hur férordningens
villkor paverkar stddnivén beroende pa elbilens inkdpspris, priset for motsva-
rande diesellastbil och storleken pa foretaget som ansoker om stod.

Tabell 13Exempel pa berédkning av stdd for ellastbilar baserat pa inképspris och stédbe-
rattigade kostnader (SBK).

Exempel 1 Exempel 2
Elllastbilens ink&pspris 4 500 000 6 500 000
Diesellastbilens inkdpspris 2 500 000 2 500 000
Stodberattigande kostnad (SBK) 2 000 000 4 000 000
25% av inkOpspriset 1125 000 1625 000
30% av SBK 600 000 1200 000
50% av SBK 1 000 000 2000 000
60% av SBK 1200 000 2400 000
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6.2.2 Mellantunga batterielektriska lastbilar (> 3,5 ton

och < 4,25 ton)

Den 1 juli 2024 implementerades det sa kallade kdrkortsundantaget i EU, vil-
ket innebdr att lastbilar med en totalvikt upp till 4,25 ton som kors pa alterna-
tiva brinslen, exempelvis el eller fordonsgas, fr kdras med B-korkort, trots
att dessa Overstiger griansen for tunga fordon 3,5 ton. Denna regeléndring har
haft en tydlig marknadseffekt, fran att segmentet knappt fanns i Sverige 2023,
till 349 fordon under 2025 och mer &n 500 ansokningar i till Klimatpremien
2024.

De ”mellantunga” eldrivna lastbilarna viger upp till 750 kilo mer &n vanliga
latta batterielektriska lastbilar (max 3,5 ton), far i dagens férordning upp cirka
fem génger hogre stdd, cirka 230 000 kronor, mot litta batterielektriska lastbi-
lar, 40 000 kronor. Denna skillnad i stddniva kan knappast motiveras av mark-
nadsintroduktionsskal. Stodet till ldtta och mellantunga batterielektriska last-
bilar bor dérfor ses dver sa att skillnaden i stdd for dessa fordon minskas.

Trots att TCO-kalkylen for dessa fordon, sérskilt i kombination med Klimat-
premien, ofta dr fordelaktiga, finns det fortsatt motiv for att behélla stodet.
Tekniken ar dnnu inte fullt etablerad, och segmentet dr nytt. Dessutom an-
vénds dessa fordon frimst av mindre transportforetag med begransade resur-
ser och ldga marginaler, vilket gor investeringsbeslut sarskilt kidnsliga. Kli-
matpremien bidrar till att sénka troskeln for investeringar och paskynda mark-
nadsintroduktionen.

Samtidigt visar analysen att detta segment har potential att snabbare nd mark-
nadsmognad jaimfort med tyngre elfordon. En gradvis utfasning av stédet kan
déarfor vara mojlig inom en snar framtid, i takt med att tekniken blir standard
och affdrsmodellerna stabiliseras.

Sammantaget visar utvirderingen att Klimatpremien fyller olika men lika vik-
tiga funktioner i de olika segmenten. Effektiviteten begrdnsas dock av flera ut-
maningar och brister i stodsystemets nuvarande utformning, vilket nésta kapi-
tel kommer att belysa.

6.2.3  Latta batterielektriska lastbilar

Litta batterielektriska lastbilar har haft en tydlig marknadsutveckling under de
senaste aren. Fordonstypen fick sitt genombrott i borjan av 2020 och har dér-
efter 6kat i bade antal och andel av nyregistreringarna.

Vid arsskiftet 2024/2025 fanns cirka 29 000 létta batterielektriska lastbilar i
trafik, vilket motsvarar ungefar 5 procent av den totala flottan av latta lastbi-
lar. Nyregistreringarna har 6kat under de senaste tre dren och under 2025 (ja-
nuari—september) utgjorde latta batterielektriska lastbilar cirka 25 procent av
nyregistreringarna i segmentet, vilket tyder pé en stark tillvéxt.

Latta batterielektriska lastbilar servas i regel pa samma verkstidder som Gvriga
batterielektriska latta bilar, men kan i vissa fall 4ven fa reparation och service
pa verkstidder som hanterar tunga batterielektriska lastbilalastbilar. Trots att
andelen ldtta ellastbilar 6kar snabbt i nybilsforsiljningen finns ekonomiska
hinder. InkSpspriset for en létt eldriven lastbil dr i genomsnitt cirka 22 procent
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hogre an for en motsvarande dieseldriven modell, vilket paverkar investe-
ringsviljan hos mindre aktorer.

6.2.4 Fordonsgaslastbilar

Lastbilar drivna av fordonsgas har funnits pa den svenska marknaden sedan
borjan av 2000-talet, 4&ven om tekniken introducerades redan under 1990-talet
av tillverkare som Scania och Volvo. Fordonsgaslastbilar har dirmed varit i
kommersiell drift under lng tid, vilket tyder pa mognad i bade teknik och an-
véndning.

Situationen for fordonsgaslastbilar skiljer sig tydligt fran den for batterielekt-
riska lastbilar. Tekniken dr mer etablerad och har funnits pd marknaden under
en langre tid. Merkostnaden for fordonsgaslastbilar &r inte heller jaimforbar
med nyare tekniker dér inkdpspriset for en CBG-lastbilar omkring 8—10 pro-
cent och for LBG-fordon dr merkostnaden omkring 15-20 procent mer &n die-
selalternativet. Detta kan jdmforas med inkopspriset for batterielektriska for-
don som i méanga fall 4r 100 procent hogre dn for motsvarande dieselfordon.

Men trots att fordonsgaslastbilar dr en mogen teknik och att prisskillnaden
jamfort med konventionella dieselfordon ar relativt liten finns det vissa utma-
ningar. Den framsta osékerheten géller skattebefrielsen for importerad fly-
tande biogas (LBQ), dér Skatteverkets tolkning har lett till att stora volymer
bransle beldggs med skatt. Detta har resulterat i kostnadsdkningar for aktdrer
som investerat i gasdrivna fordon.

Huruvida fordonsgaslastbilar dven fortsatt bor vara stodberittigade inom Kli-
matpremien har att gora med stodets syfte att gora. Det som talar for att Kli-
matpremien dven fortsattningsvis ska ge stod till fordonsgasfordon ytterligare
en liten period &r att det har funnits osékerheter kring beskattning och prisut-
vecklingen for fordonsgas. Om syftet 4r att paskynda omstéllningen till nollut-
slappsfordon genom att kompensera for initialt hogre inkdpspriser for omogna
tekniker sé finns det inga starka argument for att behéalla fordonsgasfordonen i
Klimatpremien och bor dérfor fasas ut.

6.2.5 Vatgasbranslecellslastbilar: Potential under ut-
veckling
Vitgasbrinslecellslastbilar befinner sig i ett mycket tidigt skede av marknads-
utveckling i Sverige med begransad kommersiell niarvaro och fa registrerade
fordon. Tekniken har stor potential for ldngvéga och tunga transporter, sérskilt
dér batterielektriska alternativ har begransad rackvidd eller lastkapacitet.
Samtidigt dr investeringskostnaderna hoga, bade for fordonen och for den
nodvandiga infrastrukturen, vilket gor segmentet sirskilt beroende av riktade
styrmedel. Det finns inga storre tillverkare som erbjuder vitgasbrinslecells-
lastbilar 1 serieproduktion, och tillgangen &r begrénsad till enstaka konverte-
rade fordon frén specialiserade aktorer.

Trots dessa utmaningar dr det viktigt att Klimatpremien inte utesluter tekniker
som kan spela en roll framdver, pé sé sitt signalerar vi teknikneutralitet och
sékerstiller en framtidsinriktad styrning. I takt med att tekniken utvecklas och
infrastrukturen byggs ut kan Klimatpremien fa en mer konkret betydelse for
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att stimulera investeringar och skapa en fungerande marknad for vitgasdrivna
lastbilar.

6.2.6 Identifierade utmaningar och begransningar i
stodsystemet

I analysen av Klimatpremien har vi identifierat ndgra utmaningar och begréns-

ningar i dess nuvarande utformning och implementering. Dessa faktorer kan

begrénsa styrmedlets genomslag och minska dess forméga att stodja omstéll-

ningen pa ett optimalt sétt.

Begransad teknikneutralitet och behov av uppdaterad regelanpass-
ning

Klimatpremiens nuvarande utformning refererar till EU:s férordning
651/2014, vilket innebér att vissa nyare nollutsldppstekniker, sdsom vitgas-
forbranningsmotorer, 1 dagsldget inte omfattas av stodet. Detta géller &ven om
tekniken enligt senare EU-regelverk, sdsom forordning 2024/1610, kan klas-
sas som nollutsléapp under vissa forutsittningar.

Skillnaden i definitioner mellan &ldre och nyare regelverk kan paverka teknik-
neutraliteten i stodsystemet och skapa osékerhet kring vilka [6sningar som ar
stodberittigade. For att sikerstilla att Klimatpremien dven framover ér rele-
vant och inte missar viktiga steg i den tekniska utvecklingen, finns det skél att
se Over hur forordningen ar utformad i relation till EU:s uppdaterade utslépps-
standarder.

Otillrackliga stodnivaer och takbegransningar

Nuvarande takbelopp, som begransar stodet till 25 procent av inkdps-kostna-
den for utsldppsfria tunga lastbilar, har i flera sammanhang lyfts fram som en
begransning, sirskilt fér mindre akerier och vid investeringar i dyrare fjérr-
transportfordon, ddr merkostnaderna ar som storst. Flera aktorer har framfort
att takbeloppet i sin nuvarande form kan minska stodet till nivéer som inte
fullt ut speglar de ekonomiska utmaningarna i dessa segment.

Aven den genomforda TCO-analysen visar att takbegréinsningen har en mérk-
bar effekt pa Klimatpremiens formaga att minska kostnadsgapet mellan noll-
utsldppsfordon och konventionella alternativ. Detta indikerar att stodnivéerna,
i vissa fall, inte ar tillrickliga for att ge ett tillrackligt starkt incitament for in-
vesteringar i utslédppsfria 16sningar.

Begransad omfattning — teknikomraden som i dagslaget
inte omfattas

Klimatpremien omfattar i nuléget inte vissa teknikomraden som enligt bran-
schen har potential att bidra till omstéllningen av tunga transporter. Tva exem-
pel pa sddana omraden ar sldpteknik och vitgaslastbilar med férbranningsmo-
tor (H2-ICE). Slépteknik, sdsom e-trailers, eldrivna kylaggregat och viktopti-
merade slép, klassas enligt EU:s regelverk som utsléppsfria tunga fordon.
Dessa 16sningar fungerar ofta som komplement till dragbilen och kan for-
stirka effekten av investeringar i utsldppsfria fordon genom att forbéttra rack-
vidd, energieffektivitet och nyttolast. Idag &r inte dessa tekniker fullt ut
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tillgdngliga pd marknaden, men det &r viktigt att folja utvecklingen for poten-
tiella tekniker.

Vitgaslastbilar med forbranningsmotor (H2-ICE) befinner sig i ett tidigt
skede av marknadsutveckling. Tekniken bygger p& modifierade konvention-
ella motorer som forbrénner vitgas, och beddms kunna erbjuda ett kostnadsef-
fektivt alternativ till brinslecellslastbilar. Dessa fordon omfattas inte av kli-
matpremien i dagsliget, da nuvarande forordning hénvisar till dldre EU-regel-
verk med sndvare utslédppsdefinitioner. Nyare EU-forordningar har dock en
bredare definition av utsléppsfria fordon, vilket kan 6ppna for framtida stod
under vissa forutsittningar, exempelvis att fordonen tankas med vétgas av hog
renhetsgrad.
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7  Miljoarbetsmaskiner

7.1 Vad ar en arbetsmaskin?

Enligt Transportstyrelsen &r en arbetsmaskin ett motordrivet fordon som ér in-
rattat huvudsakligen for att utfora ett specifikt arbete, exempelvis inom indu-
stri, bygg, jordbruk eller skogsbruk. De kan vara allt fran sma handhallna
verktyg till stora fordon och utrustning. De kan vara registrerade som motor-
redskap eller traktorer, beroende pé typ och anvindning. Motorredskap delas
in i klass I och klass II. I samma lag definieras en traktor som ett motordrivet
fordon med minst tva hjulaxlar som dr inrdttat huvudsakligen for att dra ett
annat fordon eller ett arbetsredskap. En traktor far vara utrustad for transport
av gods och for befordran av passagerare. Traktorer delas in i traktor a och
traktor b.

Sveriges maskinpark bestar idag av uppskattningsvis 400 000 storre arbetsma-
skiner, varav cirka 300 000 utgors av traktorer, och den absoluta majoriteten
av den totala flottan &r dieseldriven. Denna fossila dominans medfor en bety-
dande klimatpaverkan. Sektorns arliga utslapp uppgér till 3,6 miljoner ton
koldioxidekvivalenter, vilket motsvarar néstan 8 % av Sveriges totala vaxt-
husgasutsldapp. Behovet av en snabb och genomgripande omstallning ar dar-
med uppenbart.

En analys av utslappsdata visar att klimatpaverkan &r koncentrerad till speci-
fika segment. Majoriteten av emissionerna hérror fran stora och Mellantunga
maskiner med en motoreffekt mellan 75 och 560 kW. Nér utsldppen fordelas
per sektor framtrader en tydlig bild dér industri- och byggsektorn stér for den
dominerande andelen (se Figur 3).

Utslapp av vixthusgaser frin arbetsmaskiner (e

Total och uppdelad per storleksklass {motoreffekt kKW

2 626

2 000

Figur 3 Totala utslappen av vaxthusgaser fran arbetsmaskiner i Sverige mellan 2018 —
2024 fordelat pa maskinens motorstorlek (kW). fiske ingar ej. Kalla Arbetsmaskinsmo-
dellen, version 2025
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Figuren visar tydligt att utsldppen av vaxthusgaser okar frdn 2022, sedan re-
duktionsplikten for diesel har sénkts avsevért, vilket innebér att en betydligt
mindre méngd biobrénsle blandas in i fossila drivmedel. Samtidigt sker en
gradvis fordndring dér flera tillverkare har paborjat utvecklingen av eldrivna
arbetsmaskiner, och tekniken har natt en nivi dar kommersiella 16sningar bor-
jar bli tillgidngliga p&d marknaden. Trots utmaningens omfattning borjar mark-
naden nu erbjuda tekniska 16sningar, vilket skapar nya forutsittningar for en
accelererad omstéllning.

711 Motorredskap

Motorredskap ar ett samlingsbegrepp pé ett stort antal olika fordon och maski-
ner och kan drivas av olika energikéllor i férbranningsmotorer eller elmoto-
rer. Nedan finns en forteckning 6ver de vanligaste forekommande motorred-
skapen:
e Fyrhjulingar: mindre maskiner for forflyttning av gods eller anvinds
for olika typer av arbeten
¢  Gruvmaskiner: anvénds for arbete i gruvor
e QGrisklippare: anvénds for att klippa gris
e Grivmaskiner: anvinds for att griva, lyfta och flytta material
e Hjul- och bandlastare: anvénds for att forflytta gods och olika typer
av material
e Jordbruksmaskiner: inkluderar maskiner for jordbearbetning, sadd,
skord och annat jordbruksarbete
e Kranar: anvénds for att lyfta och flytta tunga laster.
o Lastare: anvénds for att lasta och flytta material, ofta inom lager och
industri.
e Motorsagar: anvénds for att sdga trd
¢ Palningsmaskiner: anvinds for att sli ner pélar vid byggen
e Skogsmaskiner: inkluderar en méngd olika maskiner for skogsbruk
som skordare och skotare
¢ Smamaskiner: kan vara allt frdn handhéllna elverktyg till mindre ma-
skiner for tridgardsarbete eller littare anldggningsarbeten
e Snoskotrar: anvénds for att ta sig fram i snoiga forhallande, som ett
arbetsredskap eller for ndjes skull
¢ Sopmaskiner: maskiner som anvénds for att sopa gator och géng- och
cykelbanor
e Truckar: anvinds for att transportera och lyfta material inom lager
och industrier

71.2 Traktor

Traktorer anvdnds huvudsakligen inom jord- och skogsbruket men anvands
dven inom entreprenad- och kommunal verksamhet. Traktorer &r ofta utfor-
made med en stark motor som kan ge mycket kraft vid ldga hastigheter och
har i ménga fall draganordningar samt hydrauliksystem for att lyfta och styra
redskap. De vanligaste typerna av traktorer &r jordbrukstraktorer, skogstrakto-
rer och anlédggningstraktorer.

Traktorer sldpper ut i genomsnitt 2,4 ton viaxthusgaser per ar per maskin. Det
sticker inte ut jaimfort med andra typer av arbetsmaskiner. Men i och med att
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traktorer utgor en sé stor andel av de stora arbetsmaskinerna (tre fjardedelar)
ar det den grupp som star for mest utsldpp av véixthusgaser.

7.2 Eldrivha arbetsmaskiner

Ett elfordon ir ett samlingsbegrepp for fordon som drivs med en eller flera el-
motorer. Batterielektriska fordon drivs enbart av el och laddas fran elnitet.
Hybrider, & andra sidan, kombinerar eldrift med en férbranningsmotor. Ladd-
hybrider har batterier som kan laddas fran elnétet och driver fordonet med en
kompletterande forbrdnningsmotor.

7.21 Batterielektriska arbetsmaskiner

Batterielektriska arbetsmaskiner har under de senaste aren introducerats pa
marknaden och finns idag tillgéingliga i flera storleksklasser och for olika an-
vandningsomraden. Utvecklingen av bade maskiner och industriell produktion
pagar i snabb takt, och nya maskintyper samt uppdaterade generationer av be-
fintliga modeller lanseras l6pande. Elektrifieringen omfattar allt frén mindre
kompaktmaskiner till storre maskiner for tunga tillimpningar inom bygg,
materialhantering och andra sektorer.

Batterielektriska arbetsmaskiner har i dagsliaget en hogre tillverkningskostnad
an konventionella dieseldrivna maskiner. Detta beror pa flera faktorer: hoga
utvecklingskostnader, sma tillverkningsserier samt dyra komponenter for el-
system och batterier. I takt med att produktionen skalar upp och tekniken
mognar forvintas dock tillverkningskostnaderna minska, sérskilt om priset pa
batterier fortsitter att sjunka.

Forsta generationens batterielektriska arbetsmaskiner &r i stor utstrackning ba-
serade pd samma konstruktion som sina dieseldrivna motsvarigheter, med me-
kanisk uppbyggnad och hydraulisk kraftoverforing. Utveckling pagar dock for
att ersitta dven hydrauliken med eldrivna system, vilket kan mojliggdra ytter-

ligare energieftektiviseringar och minskat underhéllsbehov i framtiden.

Utbudet av miljoarbetsmaskiner ar fortfarande begrinsat, men vixer snabbt.
Marknaden for mindre och medelstora eldrivna maskiner expanderar sarskilt
snabbt, eftersom dessa dr tekniskt enklare att elektrifiera. For tyngre maskiner
kvarstar dock flera utmaningar, framfor allt kopplade till laddinfrastruktur,
batterikapacitet och driftstid.

Elektrifieringsgraden varierar ocksa mellan olika branscher. Industrin och
byggsektorn har kommit ldngre 1 omstillningen, medan jord- och skogsbruket
fortfarande ligger efter. En ofta anvénd gransdragning mellan létta och tunga
arbetsmaskiner gar vid en totalvikt pd 2 ton. Arbetsmaskiner finns inte defini-
erat i Lag om vigtrafikdefinitioner men en vanlig accepterad indelning mellan
tunga och latta arbetsmaskiner ar satt till denna gréns.

Utvecklingen av batteriteknik for arbetsmaskiner drivs av innovationer som
syftar till att 6ka energitéthet, forkorta laddtider och forlénga livslangd. Samti-
digt maste tekniken hantera utmaningar som batteriernas vikt, kostnad och be-
hovet av robusta losningar som klarar tuffa arbetsmiljoer.
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7.2.2  Branslecellsarbetsmaskiner

Vitgas som drivmedel for arbetsmaskiner har pa senare ar fatt ett 6kat in-
tresse, sérskilt i segment dér batterielektrisk drift moter de begrénsningar som
finns for batterielektriska maskiner. For maskiner som anvinds i tunga och
energikrdvande applikationer, exempelvis inom bygg- och gruvsektorn, kan
vétgasbaserade 16sningar erbjuda fordelar i form av hog energitéthet, snabb
tankning och minskad belastning pé elndtet. Tekniken &r fortfarande under ut-
veckling, men flera tillverkare och forskningsmiljéer driver fram innovationer
som kan mojliggora en framtida kommersialisering.

Vitgasbrinslecellsdrivna arbetsmaskiner betraktas ofta som eldrivna, ef-
tersom de anviander elmotorer som drivs av elektricitet genererad i brénslecel-
len. Denna eldrift gor att de delar ménga egenskaper med batterielektriska ma-
skiner, sdsom tyst gang och lokalt utsléppsfri drift, men med fordelen att de
kan tankas snabbare och hantera lédngre driftcykler.

Flera stora tillverkare, diribland JCB, Komatsu, Hyundai och Volvo CE, dri-
ver utvecklingen av vétgasdrivna arbetsmaskiner framat. Fokus ligger framst
pa gravmaskiner och dumpers, och tekniken testas bade med brinsleceller och
vitgasforbranningsmotorer. Samtliga projekt befinner sig fortfarande i proto-
typfas och inga kommersiellt tillgéingliga modeller finns &nnu pa marknaden.

7.2.3  Ovriga arbetsmaskiner

Arbetsmaskiner som drivs av diesel dr det absolut vanligaste bréanslet for ar-
betsmaskiner som exempelvis gravmaskiner, hjullastare och traktorer. Dieseln
har hog energitithet och 1dmnar sig bra for tungt arbete men har problem med
utslépp av bland annat véxthusgaser och partiklar. Bensin anvéinds men framst
i mindre maskiner som grisklippare och mindre generatorer.

Det finns dven arbetsmaskiner som drivs av fornybara och alternativa brins-
len, som exempelvis HVO (Hydrerad Vegetabilisk Olja) som kan anvéndas i
dieselmotorer, antingen som ren HVO eller iblandad i fossil diesel. RME
(Rapsmetylester) dr en biodiesel baserad pa rapsolja, som inte ar sd vanlig da
det &r vissa problem med detta brénsle. Biogas anvinds i vissa specialanpas-
sade arbetsmaskiner som har en begriansning dir dessa maskiner kraver sir-
skild tankning och infrastruktur. Bioetanol forekommer men &r mindre vanligt
for just arbetsmaskiner.

7.3 Marknaden for miljoarbetsmaski-
ner

Detta avsnitt dr i huvudsak baserad pa uppgifter fran ( Bfortune Busieness,
2025) om inget annat anges.

En av de starkaste drivkrafterna bakom utvecklingen av batterielektriska ar-
betsmaskiner dr skérpta miljokrav for att minska utslépp av véxthusgaser och
luftfororeningar. Manga ldnder infor nu regler som begransar anvéndningen
av dieseldrivna maskiner, sérskilt i tdtorter och omrdden med hoga forore-
ningsnivaer. Samtidigt sdtter byggforetag upp ambitidsa hallbarhetsmal, dar
elektrifiering av maskinparken ar en central strategi. For att pdskynda omstéll-
ningen erbjuder flera regeringar och miljéorganisationer ekonomiska
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incitament, vilket gor eldrivna maskiner mer tillgéngliga trots hogre ink&ps-
kostnader. Kombinationen av reglering och héllbarhetsambitioner driver dér-
med pa marknadens tillvaxt.

7.31 Regional marknadsutveckling

Den globala marknaden for batterielektriska arbetsmaskiner utvecklas i olika
takt beroende pa region. I denna rapport analyseras fem huvudregioner: Asien
och Stillahavsomradet, Europa, Nordamerika, Mellandstern och Afrika samt
Sydamerika.

Asien och Stillahavsomradet &r den storsta och snabbast vixande mark-
naden. Regionen domineras av Kina, som tack vare omfattande statligt stod,
ambitidsa klimatmal och en stark tillverkningsindustri har etablerat sig som
ledande aktor. Marknadsvérdet i Kina forvéntas uppga till 2,53 miljarder USD
&r 2025. Aven Indien och Japan visar en vixande efterfragan, frimst drivet av
urbanisering och dkade infrastruktursatsningar. Det totala marknadsvérdet i
regionen uppgick till 4,14 miljarder USD ar 2024.

Europa ér den nist storsta marknaden och kdnnetecknas av ett starkt politiskt
engagemang for att minska vaxthusgasutslapp och frimja gron teknik. EU:s
regelverk och incitament for elektrifiering av fordon och maskiner har haft
stor paverkan. Tyskland, Frankrike och Storbritannien &r ledande l4nder i om-
stéllningen. Marknaden i Europa forvéntas uppga till 4,26 miljarder USD ar
2025, med en éarlig tillvaxttakt pd 21,7 %. Prognoser visar att Tyskland nér
1,44 miljarder USD, Storbritannien 0,80 miljarder USD och Frankrike 0,42
miljarder USD.

Nordamerika ir den tredje storsta marknaden, med ett forvantat varde pa
3,30 miljarder USD ar 2025. Tillvaxten drivs av skérpta utsldppsregler och ett
oOkat fokus pé hallbart byggande. USA dr den dominerande marknaden i reg-
ionen, foljt av Kanada. [ USA berdknas marknaden uppga till 2,31 miljarder
USD ar 2025.

Mellandstern och Afrika visar en gradvis 6kning i anvindningen av batterie-
lektriska arbetsmaskiner, framst till foljd av behovet att diversifiera energikél-
lor och minska beroendet av fossila branslen. Byggboomen i ldnder som Fore-
nade Arabemiraten, Saudiarabien och Sydafrika skapar mojligheter, d&ven om
hoga investeringskostnader och begransad laddinfrastruktur utgdr hinder.
Marknaden i regionen forvintas né 1,18 miljarder USD ar 2025, varav lén-
derna i Gulfstaternas samarbetsrad star for cirka 0,74 miljarder USD.

Sydamerika uppvisar en stabil tillvixt, med Brasilien och Argentina som
nyckelmarknader. Investeringar i infrastruktur och ett vixande fokus pa hall-
bar utveckling driver efterfragan, &ven om ekonomisk osékerhet och tekniska
begransningar bromsar utvecklingen.

7.3.2  Anvandningsomraden och maskintyper

Marknaden for batterielektriska arbetsmaskiner kan delas in i fyra huvudsak-
liga anvéindningsomraden: byggnation, materialhantering, gruvdrift och 6vriga
tillimpningar.
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Byggsektorn dominerar marknaden och forvintas ha den hogsta tillvaxttakten
(arlig tillvaxttakt 23,8 %) under prognosperioden 2024 - 2032. Den 6kade ur-
baniseringen, satsningar pa infrastruktur och inférandet av miljokrav inom
byggsektorn driver efterfrdgan pa eldrivna maskiner. Elektrifiering ses som ett
viktigt steg mot mer héllbara byggprocesser.

Gruvsektorn star for en betydande andel av marknaden, med en foérvintad an-
del pé cirka 12 % &r 2025. Elektrifiering inom gruvdrift drivs framst av beho-
vet att minska koldioxidutslépp och forbittra energieffektiviteten i tunga ar-
betsmiljoer.

Materialhantering véxer stabilt och omfattar maskiner for lyft, transport och
forflyttning av material inom industriella och byggrelaterade miljder. Okad
automatisering och krav pé renare drift bidrar till segmentets utveckling.

Ovriga tillimpningar inkluderar specialiserade anvindningsomraden som
jordbruk, skogsbruk och avfallshantering. Aven om detta segment &r mindre i
volym, forvéntas det uppvisa méttlig tillvéxt i takt med att fler anvindnings-
omraden elektrifieras.

7.3.3 Maskintyper
Nedan dr presenteras maskintyper som utgor de storsta segmenten bland batte-
rielektriska arbetsmaskiner:

Grdvmaskiner ér det dominerande segmentet, bade sett till marknadsandel och
tillvaxttakt. Deras méngsidighet inom grévning, planering och rivning gor
dem centrala i minga byggprojekt. Okad efterfrigan pa héllbara 16sningar
inom byggsektorn driver pa elektrifieringen av denna maskintyp.

Lastare utgor ocksa en betydande del av marknaden. De anvinds framst for
materialhantering och markarbeten inom bygg och gruvdrift. Elektriska las-
tare &r sarskilt attraktiva i urbana miljoer och inomhusmiljder tack vare sin ut-
sléppsfria och tystare drift.

Kranar véxer stadigt i anvéindning, med en marknadsandel pa 18 % ar 2024.
Elektriska kranar uppskattas for sin precision, laga bullernivéer och lagre un-
derhallskostnader, vilket gor dem attraktiva i projekt med hoga krav pa siker-
het och miljoprestanda.

Schaktmaskiner vinner mark inom tunga markarbeten och gruvdrift. Over-
gangen till eldrift drivs av behovet att minska utslapp och sénka driftskostna-
der i storskaliga projekt.

Ovriga maskintyper inkluderar specialmaskiner som kabelplogar, viltar och
betongblandare. Aven om dessa har en mindre marknadsandel, forvintas seg-
mentet vixa i takt med att fler nischade tillimpningar elektrifieras.

734 Batteriteknologier

Marknaden for batterielektriska arbetsmaskiner domineras av litiumjonbatte-
rier, som &r 2024 stod for cirka 72 % av den globala marknaden. Litiumjon-
tekniken forvéntas ocksa ha den hogsta arliga tillvaxttakten under prognospe-
rioden 2024 - 2032. Den starka positionen forklaras av batteritypens hoga

58



energitéthet, 1&nga livsldngd och snabba laddningsegenskaper, vilket gor den
sarskilt lampad for kravande arbetsmaskiner.

Blybatterier har fortfarande en betydande marknadsandel, trots ligre pre-
standa jamfort med litiumjon. De anvinds framst i enklare eller mindre kra-
vande maskiner dér kostnadseffektivitet ar viktigare &n hog energitéthet. Bly-
batterier gynnas ocksa av en vél etablerad atervinningsinfrastruktur. Segmen-
tet forvéntas vixa med en arlig tillvaxttakt pa 19,5 %.

Ovriga batteriteknologier, sésom nickel-metallhydrid (NiMH), solid state-bat-
terier och flodesbatterier, har i dagsldget en liten marknadsandel. Dock pagér
omfattande forskning och utveckling inom dessa tekniker, vilket kan leda till
okad anvéndning i framtiden, sirskilt i nischade tillimpningar.

7.3.5 Nyckeltillverkare

Enligt kartlaggningen fran Enova, genomford av Sweco (2024), finns ett brett
utbud av tillverkare som erbjuder elektrifierade arbetsmaskiner, bade globala
aktdrer och specialiserade aktorer (Sweco & Vista Analyse, 2024).

Marknaden for batterielektriska arbetsmaskiner priglas av ett vixande antal
tillverkare som satsar pa innovation, héllbarhet och elektrifiering. De ledande
aktdrerna investerar i forskning och utveckling for att forbéttra batteripre-
standa, maskinernas livsldngd och energieffektivitet. Samtidigt integreras
smart teknik for att mojliggora fjarrévervakning, optimerad drift och minskad
miljopaverkan.

Bland de mest framtrddande globala tillverkarna &terfinns Caterpillar Inc.
(USA), Komatsu (Japan), AB Volvo (Sverige), Hitachi Construction
Machinery (Japan), Deere & Company (USA), Sany Heavy Industry (Kina),
JCB (Storbritannien), HD Hyundai Infracore (Sydkorea), Kobelco Construct-
ion Machinery (Japan), Liebherr (Schweiz) och Xuzhou Construction
Machinery Group (XCMG) (Kina) ( Bfortune Busieness, 2025).

I den svenska kontexten visar Swecos genomgang att flera europeiska tillver-
kare erbjuder elektrifierade arbetsmaskiner i olika storlekar. Exempel ér
Volvo CE, Wacker Neuson, Pon Equipment/Caterpillar, JCB, SafeAl och
Liebherr. Specialiserade tillverkare inkluderar Avant och Schéffer (hjullas-
tare), Atlas Copco (kompressorer), Truxta (dumpers) och Bobcat (kompakta
maskiner). P4 den asiatiska marknaden &r aktoérer som Develon, Sany, Liu-
Gong, Takeuchi, Komatsu, Hitachi, XCMG och Hyundai framtridande. Ame-
rikanska John Deere, samt lantbruksleverantdrer som Massey Ferguson, Fendt
och New Holland, utgor viktiga aktorer inom sina respektive nischer.

I dagsldget ar serieproduktionen av eldrivna arbetsmaskiner mest utvecklad
for mindre maskiner, enligt Swecos kartliggning (Sweco & Vista Analyse,
2024)

Framtiden for marknaden péverkas av flera samverkande faktorer: konjunk-
turutvecklingen, offentliga och privata upphandlingar, kostnadsbilden samt
politiska beslut. Om kraven pa utsldppsfria arbetsplatser intensifieras och pri-
serna pa fossila drivmedel stiger, véntas efterfrdgan pa eldrivna maskiner oka.
Okad serietillverkning kan i sin tur bidra till ligre kostnader for bade maski-
ner och batterier over tid. P4 samma sétt, om kravstillandet pa utsléppsfria
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arbetsmaskiner inte utvecklas, och att dieselpriset 4ven i fortséttningen ar 14gt
och till och med blir &nnu lagre, férvintas en oforédndrad eller till och med
lagre efterfraga pa utsléppsfria arbetsmaskiner.

7.3.6 Begransningar och utmaningar

Trots den mérkbara tillvaxten for batterielektriska arbetsmaskiner finns det
flera utmaningar som kan himma marknadens utveckling. En av de frimsta
begrdnsningarna dr den begrénsade tillgangen till laddinfrastruktur, sérskilt i
avldgsna eller mindre utvecklade omraden diar ménga byggprojekt dger rum.

Utbyggnaden av laddinfrastruktur, sérskilt snabbladdare anpassade for tunga
maskiner, krdver betydande investeringar i elnét, transformatorstationer och
annan stodjande teknik. For manga entreprendrer, sérskilt mindre foretag, kan
dessa kostnader utgora ett hinder for att investera i eldrivna maskiner.

For att 6vervinna dessa hinder krévs satsningar pé infrastrukturutveckling,
tekniska framsteg inom snabb- och mobilladdning samt dkad standardisering
inom branschen.
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8 Hinder och forutsatt-
ningar for omstallning
till utslappsfria maski-
ner

Omstillningen till miljéarbetsmaskiner ar en viktig del i Sveriges klimatom-
stéllning, sdrskilt inom bygg- och anldggningssektorn. Trots tekniska framsteg
gar utvecklingen langsamt. Detta avsnitt belyser de framsta hindren samt vilka
forutsittningar som kravs for att paskynda dvergangen.

8.1.1 Ekonomiska aspekter

En av de framsta trosklarna for att vilja utslappsfria arbetsmaskiner, sasom el-
och vitgasdrivna alternativ, ar de hoga initiala investeringskostnaderna. El-
drivna maskiner har ofta ligre driftkostnader adn dieseldrivna motsvarigheter,
vilket kan bidra till lagre totalkostnad 6ver tid. For vétgasdrivna maskiner dr
dock driftkostnaderna i dagsldget ofta hdgre, till f6ljd av hdga vitgaspriser.

Den totala dgandekostnaden dr fortfarande en utmaning fér ménga aktorer,
sarskilt mindre foretag och entreprendrer. Osdkerhet kring maskinernas livs-
langd, andrahandsvarde, batteribyten och underhall bidrar till en forsiktighet
infor investeringar. For storre aktdrer inom kommunal verksamhet eller in-
dustriell produktion kan l4ngsiktiga budgetar, upphandlingsstrategier och po-
litiskt stod underldtta investeringar.

Utover sjdlva inkOpspriset tillkommer ofta kostnader for kringutrustning, ex-
empelvis ladd- eller tankinfrastruktur, utbildning av personal och anpassning
av arbetsfloden. Dessa faktorer gor att den ekonomiska troskeln for att stilla
om till miljéarbetsmaskiner fortfarande ar hog, d&ven om teknikutvecklingen
och 6kade produktionsvolymer pa sikt kan bidra till lagre priser.

8.1.2 Energitillgang, infrastruktur och interoperabilitet
Tillgangen till laddinfrastruktur, vétgastankstationer och elanslutningar pa ar-
betsplatser ér i dagslaget ofta otillracklig, vilket utgor ett betydande hinder for
drift och logistik av utsldppsfria arbetsmaskiner. For batterielektriska maski-
ner krévs laddstationer med tillrdcklig kapacitet, medan vitgasdrivna maski-
ner ar beroende av specialiserade tankstationer. Bada typerna av infrastruktur
ar annu under utveckling, sarskilt utanfor titbebyggda omraden.

Elnétets kapacitet &r en sérskild utmaning, framfor allt pa landsbygden och i
omraden med svag elforsorjning. Detta péverkar sdrskilt branscher som jord-
och skogsbruk, dér arbetsmaskiner ofta anvénds langt fran befintlig infrastruk-
tur. For att mota behoven av en 6kad elektrifiering krivs dérfor investeringar i
elndtet samt utveckling av alternativa 16sningar, sdsom lokal elproduktion
med vitgasbrinsleceller, biogasdrivna generatorer eller mobila batterisystem.
Dessa kan fungera som buffertar och mdjliggora drift dven i avldgsna miljoer,
men dessa 16sningar medfor oftast egna kostnader och tekniska utmaningar.
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Utdver sjdlva tillgangen till energi &r interoperabilitet mellan arbetsmaskiner
och ladd- eller tankinfrastruktur en avgdrande faktor for effektiv drift. Det in-
nebdr att maskiner fran olika tillverkare bor kunna kommunicera med olika
typer av laddare eller tankstationer. Detta forutsitter gemensamma tekniska
standarder, vilket i dagsldget inte alltid 4r fallet. Bristande standardisering kan
leda till ineffektivitet, 6kade kostnader och begriansad flexibilitet i maskinpar-
ker med utrustning frén flera leverantorer.

For att mojliggora en bred och effektiv elektrifiering av arbetsmaskiner krévs
dérfor en samlad strategi som omfattar bade utbyggnad av infrastruktur, for-
stiarkning av elnétet, utveckling av alternativa energilosningar samt etablering
av gemensamma standarder for teknik och kommunikation.

8.1.3  Begransat utbud och efterfragan

Eftersom marknaden for utsléppsfria arbetsmaskiner fortfarande &r i ett tidigt
skede, dr bade efterfragan och utbud begrinsade. Det finns ett begrénsat antal
tillgéngliga modeller, sirskilt inom tyngre segment, vilket leder till l&g kon-
kurrens, hoga priser och begrinsade valmgjligheter for anvindarna.

Tillverkarna &r ofta forsiktiga med att lansera nya elektrifierade maskintyper i
storre serier, eftersom efterfragan dnnu inte &r tillrackligt stabil, och produkt-
utveckling innebér ofta stora initiala kostnader. Detta skapar en aterhallsamhet
i marknadsutvecklingen, dér bdde kunder och leverantdrer véntar pa att den
andra parten ska ta det forsta steget. Denna osdkerhet paverkar dven aterfor-
séljare och serviceorganisationer, som kan vara tveksamma till att bygga upp
lager, reservdelssystem och kompetens for nya teknologier.

Samtidigt finns tecken pa att efterfragan okar, sirskilt inom offentliga upp-
handlingar och storre byggprojekt med hdga hallbarhetskrav, dir kunderna
alltmer stéller krav pé héllbara projekt. Men for att marknaden ska ta fart
kréavs ofta tydliga styrmedel, langsiktiga incitament och en dkad tillgang till
maskiner som &r tekniskt och ekonomiskt konkurrenskraftiga.

814 Produktivitet och flexibilitet

En viktig utmaning for en bredare anviandning av batterielektriska arbetsma-
skiner dr den begransade ridckvidden och tillgangen till energi under hela ar-
betsdagen. Maskiner som inte klarar att vara i drift hela dagen utan laddning
kan behdva planerade pauser for att fylla pa energi, vilket kan medfora logist-
iska svéarigheter, 6kade kostnader och risk for produktionsstérningar. I vissa
fall anvénds dieseldrivna maskiner som backup, vilket motverkar ambitionen
om helt utslappsfria arbetsplatser.

Utvecklingen av tekniska 10sningar som snabbladdning, batteribyte och for-
bittrad driftplanering pagér dock, och dessa har potential att gradvis minska
dagens begriansningar. For att eldrivna arbetsmaskiner ska kunna konkurrera
med konventionella dieseldrivna alternativ krivs att de mojliggor kontinuerlig
drift. Det kan uppnas genom exempelvis storre batterikapacitet, effektiva
laddsystem eller mobila energilosningar.

Flexibiliteten paverkas ocksa av tillgangen till laddinfrastruktur, sarskilt pa
tillfalliga eller avldgset belégna arbetsplatser. Detta stéller krav pa noggrann
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planering, samordning och investeringar i kompletterande teknik for att sidker-
stélla effektiv anvéndning utan att produktiviteten paverkas negativt.

8.1.5 Tekniska Iosningar for kravande miljoer

Eldrivna arbetsmaskiner och tillhdrande ladd- eller tankinfrastruktur maste
fungera tillforlitligt &ven i tuffa miljoer med smuts, vibrationer, kyla och fukt.
Dessa forhdllanden stiller hdga krav pa robust design, viderskyddade kompo-
nenter och hallbara I6sningar for drift och underhéll. For att sdkerstilla drift-
sdkerhet och livsldngd krévs teknisk anpassning till de specifika forutsattning-
arna inom exempelvis bygg-, gruv- och skogssektorn.

8.1.6 Regelverk och styrmedel

Styrmedel som investeringsstod, klimatpremier och upphandlingskrav under-
lattar omstéllningen. Tydliga regler och riktlinjer skapar trygghet for anvén-
dare och leverantorer. I kombination med vil avvigda investeringsstod blir ef-
fekten betydande, vilket vi sett inom svensk kollektivtrafik. Kollektivtrafik-
myndigheterna har gétt fore i sin upphandling dir de stéllt krav pa icke-fossila
bréanslen och elbussar. I dagsldget drivs mindre dn 2 procent av Sveriges bus-
sar 1 upphandlad kollektivtrafik av fossil diesel. Klimatkrav i offentlig upp-
handling har en stor potential att driva motsvarande omstéllning for arbetsma-
skiner.

8.1.7  Acceptans, arbetskultur och forandringsledning
Elektrifiering av arbetsmaskiner innebér inte nodvandigtvis tekniska begrans-
ningar, men kan dndd moéta motstand inom vissa branscher. En vanlig farhaga
ar att laddning av eldrivna maskiner ska paverka produktiviteten negativt, sér-
skilt i verksamheter dir driftstopp traditionellt ses som mycket problematiska
och kostsamma.

Inférandet av utsldppsfria 16sningar kraver darfor inte bara teknisk anpass-
ning, utan dven fordndrade arbetsrutiner, exempelvis att laddning sker under
naturliga pauser i arbetet. For att denna omstéllning ska lyckas krévs forsta-
else, acceptans och tillit till den nya tekniken. Hér spelar utbildningsinsatser
och ett aktivt forandringsledarskap en avgorande roll for att skapa engage-
mang och underlétta dvergangen till nya arbetssitt.

Sammanfattningsvis innebér elektrifieringen av arbetsmaskiner stora majlig-
heter men ocksé flera utmaningar. Hoga investeringskostnader, begrénsad in-
frastruktur, tekniska krav i krdvande miljoer och bristande standardisering ut-
g0Or hinder for en bred omstéllning. Samtidigt krévs fordndrade arbetsrutiner
och 6kad acceptans inom branschen. For att lyckas behovs ett helhetsgrepp
dér teknik, ekonomi, regelverk och foérdndringsledning samverkar.
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9 Ekonomiska faktorer
vid val av utslappsfria
arbetsmaskiner

Kostnadsbilden for eldrivna arbetsmaskiner kan delas in i investerings-kostna-
der, drifts- och underhallskostnader, infrastrukturkostnader dar dven restvirde
och aterbetalning ingar. Just investeringskostnaden é&r oftast betydligt hogre
for eldrivna arbetsmaskiner i jimforelse med jdmforbara dieseldrivna maski-
ner och dr i ménga fall det storsta hindret for omstillningen till miljéarbetsma-
skiner. For att fa en béttre och mer rittvisande bild av maskinernas totala
kostnadsbild kan TCO-berakningar goras dir beddmningen av maskinens
kostnader kan tydligare belysas och analyser kan visa att &gandekostnaden for
en eldriven arbetsmaskin kan vara antingen hogre, lika eller lagre an for die-
seldrivna maskiner. En av fragorna i omstéllningen ar pa vilket sétt utform-
ning och omfattning av investeringsstod for dessa arbetsmaskiner kan pa-
skynda omstéllningen.

I denna utredning har en TCO-analys genomforts i syfte att undersoka pa vil-
ket sitt klimatpremien i sin nuvarande utformning kan paverka investerings-
beslutet for kdp av miljoarbetsmaskiner. For att fa en béttre bild av kostna-
derna har storleken av de kostnadsposter som kan forvéntas skilja sig at mel-
lan de olika drivlinorna beskrivits. Kostnader som 16ner, marknads-foring, ad-
ministration och forflyttningar av maskinen ar oberoende av drivlina och
bransletyp. Hér antas att de tekniska delarna av maskinen, som ej hor ihop
med drivlinan, krdver samma insatser av service, underhall och reparationer
som exempelvis hytt, hydrauliksystem, ddck och transmissionssystem.

9.1 Total agandekostnad (TCO) av
vissa miljoarbetsmaskiner

For att bedoma klimatpremiens betydelse for marknadsintroduktionen av mil-
joarbetsmaskiner genomforde IVL'* en TCO-analys for ett urval av arbetsma-
skiner med hoga viaxthusgasutslapp. Syftet med analysen &r att synliggora de
ekonomiska skillnaderna mellan konventionella fossildrivna maskiner och
batterielektriska alternativ, samt att undersoka i vilken utstrackning klimatpre-
mien i sin nuvarande utformning kan bidra till att minska dessa skillnader och
dérmed frimja en snabbare omstéllning.

For att begrinsa arbetets omfattning har fyra maskinkategorier valts ut: grav-
maskin, frontlastare, traktor och akgrésklippare. De tre forsta grupperna star
for betydande utsldpp och har flera eldrivna modeller tillgéingliga p& den
svenska marknaden. Akgrisklippare i professionellt bruk skiljer sig frin 6v-
riga kategorier genom sin ldgre investeringskostnad, vilket gér dem intres-
santa ur ett TCO-perspektiv. Av samma anledning har &ven en kalkyl genom-
forts for en mindre modell av bandgrdvmaskin.

4 IVL=Konsultfirman IVL Svenska miljdinstitutet AB
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9.1.1 Metod for total agandekostnad

For att genomfora analysen konstruerade IVL en kalkylmodell for att berdkna
ett urval av kostnadsposter som ingér i en fullstaindig TCO-kalkyl for en pla-
nerad livsldngd. Dessa kostnader nuvérdesberdknas, summeras och fordelas
dérefter per ménad, vilket valts som enhet eftersom ménadskostnad &r vanligt
forekommande vid priskalkylering och maskinleasingavtal.

Modellen innehaller ett antal globala variabler som kan justeras for att analy-
sera hur olika antaganden péverkar resultat och slutsatser. Bland dessa finns
exempelvis forvintad livsldngd, inflations- och réntenivé samt finansierings-
grad och andrahandsvirde. I grundanalysen har berdkningar genomforts for
fem maskintyper, dér de globala variablerna hélls konstanta och specifika an-
taganden for respektive maskin definieras i ett grundfall.

I analysen antas att vissa kostnader &r oberoende av drivlina och brénsletyp,
sasom loner, marknadsforing, administration och maskinforflyttningar. Vidare
antas att tekniska komponenter som inte dr kopplade till drivlinan har likvar-
diga behov av service, underhall och reparationer oavsett drivlina. For de fyra
utvalda maskintyperna har batterielektriska varianter jamforts med konvent-
ionella dieseldrivna alternativ. For eldrivna maskiner har tva kalkylfall stéllts
upp: ett med statligt stod i form av klimatpremien och ett utan. For diesel-
drivna maskiner har tva brianslealternativ analyserats: svensk MK 1-diesel och
HVO100. De globala variabler som péverkar utfallet av nuvérdeskostnaderna.
presenteras tillsammans med de antagna virdena i Tabell 14 nedan.

Tabell 14 Globala variabler i kostnadskalkylerna samt varden i grundfallet (IVL, 2025)

Variabel Véarde Enhet
Avskrivningsperiod 8 Ar
Restvarde, andel av investering 20%

Kontantinsats, andel av inkdpspris 0%

Finansieringsgrad (andel lan) 100%

Kalkylrénta, diskonteringsrankta 5%

Réanta pa finansieringslan 5%

Inflation 2%

Forsakringskostnad, arlig avgift, som andel av nypris 2,5%

Dieselpris i kalkyl, ex. moms ar 1 (darefter scenario) 13.9 SEKII
HVO, prispremie 6ver diesel >2.1 SEK/I
AdBlue 7.8 kr/liter
AdBlue-forbrukning som andel av dieselférbrukning 5%

Elpris i kalkyl, ar 1 (darefter scenario) 1.3 SEK/kWh
varav - Elhandelspris, marknadspris 0.34 SEK/KkWh
varav- Elnat, fast 0.24 SEK/kWh
varav - Elnat, rorlig 0.25 SEK/kWh
varav- Skatter pa el 0.44 SEK/kWh

I samtliga berdkningar antas att klimatpremien soks av ett mindre foretag, vil-
ket enligt géllande regelverk beréttigar till ett stdd om hdgst 20 procent av in-
vesteringsbeloppet eller 50 procent av den stodberittigade kostnaden, det vill
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séga prisskillnaden mellan miljéarbetsmaskinen och ndrmast jamforbara kon-
ventionella maskin. Dessa stodvillkor har implementerats i kalkylmodellen for
att spegla ett realistiskt scenario for mélgruppen.

Vidare antas att batteriet i de elektriska maskinerna tappar sitt virde i samma
takt som maskinen i sin helhet. Detta &r ett konservativt antagande, da batteri-
tekniken dr under snabb utveckling och erfarenheter fran personbilssektorn in-
dikerar att drivbatterier behaller funktionalitet 6ver tid. Batteriernas kapacitet
kan dessutom vara anvindbar i sa kallade "second life"-applikationer, vilket
innebdr att de vid skrotning av maskinen kan ha ett kvarvarande ekonomiskt
varde. Detta potentiella restvirde har dock inte inkluderats 1 kalkylen, vilket
innebér att de ekonomiska forutsdttningarna for batterielektriska maskiner i
praktiken kan vara ndgot mer gynnsamma dn vad resultaten i denna analys vi-
sar. Det finns 4ven marknadsmaéssiga och tekniska utmaningar som gor att
ekonomin ar mindre gynnsam.

Uppgifter om inkdpspriser och el och bransleférbrukning har IVL huvudsakli-
gen hidmtat fran hemsidor och intervjuer med marknadsaktorer.

I kalkylerna anvinds varden for arliga driftstimmar hiamtade fran den berék-
ningsmodell som anvénds vid berdkning av Sveriges samlade utslépp fran ar-
betsmaskiner. Det kan dock vara latt att Gverskatta antal drifttimmar och un-
derskatta for eldrivna arbetsmaskiner eftersom dessa har firre tomgangstim-
mar. Underlag till berdkning av framtida priser pé diesel och el himtas fran
scenarier for energiprisutveckling tillhandahéllna av Energimyndigheten
(Energimyndigheten, 2025).

9.1.2 Resultat och analys av TCO kalkylerna

Nedan presenteras resultaten fran de genomférda TCO-kalkylerna for batterie-
lektriska arbetsmaskiner jamfort med konventionella dieseldrivna alternativ.
Resultaten visar hur Klimatpremien paverkar den ekonomiska konkurrens-
kraften for miljdarbetsmaskiner, samt vilka maskintyper som har storst pot-
ential for kostnadseffektiv omstéllning.

Medeltung gravmaskin

En medeltung grivmaskin med larvfotter har valts ut som representativ ma-
skintyp for att illustrera den ekonomiska effekten av att byta fran dieseldrift
till eldrift. I den svenska maskinparken klassificeras dessa maskiner i gruppen
med motorer dver 130 kW, vilket omfattar cirka 3 700 maskiner, varav om-
kring 70 procent dr yngre &n nio ar.

I kalkylen berdknas skillnaden i ménadskostnad mellan olika drivlinor, vilket
ger en konkret bild av de ekonomiska konsekvenserna for anvindaren. Ef-
tersom elektriska grivmaskiner i dagsléget frémst erbjuds via leasingavtal,
saknas tillforlitliga listpriser. De prisuppgifter som anvinds i kalkylen bor
darfor ses som indikativa och speglar en uppskattning av nuvarande kostnads-
nivéer for denna maskintyp.

Berikningarna visar att den dkade kapitalkostnaden for den eldrivna maskinen
inte fullt ut kompenseras av lagre energi- och underhallskostnader. Utan stod
via klimatpremien, som i detta fall uppgar till cirka 1 160 000 kronor, blir den
elektriska maskinen omkring 19 000 kronor dyrare per ménad jamfort med
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dieselalternativet. Med klimatpremien reduceras merkostnaden till cirka 8 000
kronor per ménad.

Kalkylen bygger pé en driftprofil ddr maskinen anvénds cirka 1 100 timmar
per ar under de tre forsta &ren, och dérefter omkring 900 timmar per &r fram
till ar atta. Detta motsvarar ett genomsnittligt nyttjande om 92 timmar per méa-
nad. Den 6kade méanadskostnaden for elmaskinen innebér dirmed en merkost-
nad om cirka 90 kronor per timme med klimatpremien, och cirka 200 kronor
per timme utan klimatpremien.

For att sétta dessa kostnader i ett sammanhang har de relaterats till den totala
kostnaden for att producera en timmes arbete med respektive maskintyp. Den
hdgre maskinkostnaden for den elektriska gravmaskinen motsvarar en prisok-
ning pd maskintjénsten med cirka 6—10 procent med klimatpremien och upp
till 15 procent utan. Som jamforelse berdknas ett byte frin MK 1-diesel till
HVO100 i den dieseldrivna maskinen 6ka kostnaden for maskintjansten med
cirka 1 procent. Med klimatpremien krévs antingen att dieselpriset stiger till
cirka 28,2 kr per liter, vilket dr ungefér 14,3 kr hogre 4n grundscenariots
virde, eller att drifttiden okar till 2 200 timmar per ar, vilket motsvarar en 6k-
ning med 1 100 timmar. Utan klimatpremien blir kraven betydligt tuffare: die-
selpriset maste dka till omkring 46 kr per liter, vilket dr extremt hogt, eller att
drifttiden okar till 3 700 timmar per &r. Nér en kombination av okat dieselpris
och fler drifttimmar testas, visar berdkningarna att kostnadsparitet med diesel-
alternativet utan klimatpremien kan nas om dieselpriset hojs med cirka 11 kr
per liter och drifttiden okar till omkring 2 100 timmar per &r.

Aven detta scenario dr dock svért att uppna i praktiken, vilket understryker att
klimatpremien &r en avgdrande forutsittning for att géra omstéllningen eko-
nomiskt mojlig. Resultaten indikerar att klimatpremien r avgorande for att
kunna erbjuda konkurrenskraftiga priser for eldrivna gravmaskiner, men att
stodnivén inte ar tillrdcklig for att kompensera for merkostnaderna med el-
drivna maskiner. For &nnu tyngre maskinvarianter riskerar den dkade kapital-
kostnaden att ytterligare forsdmra elmaskinens ekonomiska konkurrenskraft
jamfort med dieselalternativet.

Sammanfattning av resultatet for en medeltung gravmaskin redovisas i Tabell
15.
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Tabell 15 Kostnadsanalys for medeltung gravmaskin med elektrisk respektive diesel/HVO drivlina (IVL,

2025)

Gravmaskin Gravmaskin Gravmaskin
Drivlina/ Brénsle EL EL DIESEL
Vikt (ton) 20-23 20-23 20-23
Motoreffekt (kW) 160 160 130
Batteristorlek 450 450 0
(kWh)
Inkdpspris, utan 5800 000 5800 000 2800000
stdd (SEK)
Exempel Volvo EC230 Volvo EC230 Volvo EC230
Electric Electric
Skillnad jamfort med dieselal- SEK/ménad 19 000 (43%) 8000 (18%)
ternativet
Stddbelopp vid inkdp SEK 0 1160000
Summa av utvalda maskinre- SEK/manad 63 000 52000 44000
laterade kostnader under av-
skrivningsperioden
varav Fast kapitalkostnad SEK/manad 52000 42 000 25000
varav Bransle/Elektricitet SEK/méanad 3800 33800 12 000
varav Forsakring SEK/manad 6600 6600 3200
varav Underhall m.m. (extra SEK/méanad 0 (0] 3800
jamfort med dieseldrift)
Minigravmaskin

For att belysa skillnader i ekonomiska forutséttningar mellan sma och medel-
stora maskiner har en kalkyl genomforts for en sa kallad minigravare. en
bandgravmaskin med larvfotter och en vikt pé cirka 2 ton. I den svenska ma-
skinparken sorteras dessa maskiner i kategorin med motorer under 37 kW, vil-
ket dr den storsta undergruppen inom segmentet bandgravmaskiner. Totalt
finns det cirka 10 200 maskiner i denna kategori, varav omkring 70 % ar
yngre én nio ar. Det finns elektriska minigrévare pd 1,9 och 3,9 ton med en
motoreffekt pd 15 respektive 18 kW. I analysen berdknas skillnaden i manads-
kostnad mellan eldrivna och dieseldrivna varianter. Eftersom eldrivna mini-
gravare i1 dagslaget framst erbjuds via leasingavtal saknas tydliga och jamfor-
bara listpriser. De prisuppgifter som anvénds i kalkylen bor dérfor ses som in-
dikativa och speglar en uppskattning av vad maskintypen kan forvéntas kosta
under nuvarande marknadsforhallanden.

Berékningarna visar att de elektriska alternativen framstar som mer ekono-
miskt konkurrenskraftiga i detta segment. Med ett stodbelopp om cirka

150 000 kronor uppvisar den elektriska varianten en ménadskostnad i paritet
med motsvarande dieselmaskin. Utan stdd blir elmaskinen cirka 1 100 kronor
dyrare per manad, vilket motsvarar en 6kad timkostnad om cirka 30 kronor.

Vid en total timkostnad fér maskintjanst om 1 000 kronor innebér detta en pri-
sOkning pé cirka 3 procent per timme. I detta sammanhang utgér merkostna-
den for det elektriska alternativet inte ndgot avgérande hinder for Gvergang till
eldrift. Resultaten indikerar att mindre maskiner, som minigrivare, har goda
forutsattningar att konkurrera ekonomiskt dven utan Klimatpremier, vilket
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skiljer sig fran de storre maskinkategorierna dér stodet har storre betydelse for
l6nsamheten. En sammanfattning av resultatet for minigravaren redovisas i

Skillnad jamfort med die-
selalternativet

Stodbelopp vid inkdp

Summa av utvalda ma-
skinrelaterade kostnader
under avskrivningspe-
rioden

varav Fast kapitalkostnad
varav Bransle/Elektricitet
varav Forsakring

varav Underhall m.m.
(extra jamfort med die-

Tabell 16.
Minigravmaskin Minigravmaskin Minigravmaskin Minigravmaskin
Drivlina/ EL EL DIESEL HVO
Bransle
Vikt (ton) 2 2 2 2
Motoreffekt (kW) 18 18 12 12
Batteristorlek 20 20 0 0
(kWh)
Inkdpspris, utan 800 000 800 000 500 000 500 000
stod (SEK)
Exempel Volvo EC18 Electric Volvo EC18 Electric Volvo EC18E Volvo EC18E
SEK/ménad 1100 (15%) -200 (-3%) 100 (1%)
(skiltnad mot
diesel %)
SEK 0 150 000
SEK/manad 8300 7000 7200 7300
SEK/manad 7200 5900 4500 4500
SEK/manad 200 200 1000 1100
SEK/manad 910 910 570 570
SEK/manad 0 0 1100 1100

seldrift)
Tabell 16 Kostnadsanalys for minigradvmaskin med elektrisk respektive diesel/HVO

drivlina (IVL, 2025)

Hjullastare

For att illustrera den ekonomiska effekten av att byta fran dieseldrift till eldrift
har en medeltung hjullastare valts ut. I den svenska maskinparken tillhor dessa
maskiner kategorin med motorer under 130 kW, vilket omfattar cirka 5 700
individer, varav omkring 65 procent r yngre &n nio ar. Totalt finns det cirka
18 500 hjullastare 1 Sverige, vilket innebér att denna undergrupp utgor ungefar
en tredjedel av hela hjullastarsegmentet. Vanliga elektriska hjullastare &r ma-
skiner med en vikt pa 4,5-5 ton med en motoreffekt pa cirka 40 kW.

I kalkylen berdknas skillnaden i ménadskostnad mellan eldrivna och diesel-
drivna alternativ. Eftersom elektriska hjullastare i dagslaget frimst erbjuds via
leasingavtal saknas tillforlitliga listpriser. De prisuppgifter som anvinds i ana-
lysen bor darfor ses som indikativa och speglar en uppskattning av vad ma-
skintypen kan forvéntas kosta under rddande marknadsforhéllanden.

Berikningarna visar att den dkade kapitalkostnaden for den eldrivna maskinen
nadstan, men inte fullt ut, kompenseras av ldagre energi- och underhéllskostna-
der. Med ett stodbelopp om cirka 750 000 kronor fran klimatpremien blir den
elektriska varianten till och med cirka 1 000 kronor billigare per ménad &n
dieselalternativet. Utan stdd stiger merkostnaden till cirka 5 000 kronor per
manad.
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Kalkylen bygger pé en driftprofil med cirka 1 000 timmar per ar under de tre
forsta aren, och direfter omkring 900 timmar per ar fram till ar atta. Detta
motsvarar ett genomsnittligt nyttjande om 90 timmar per manad. Den 6kade
manadskostnaden for elmaskinen innebér dirmed en merkostnad om cirka 60
kronor per timme utan klimatpremien, medan kostnaden med stod sjunker
med cirka 20 kronor per timme jamfort med dieselalternativet.

Vid en total timkostnad for maskintjanster med hjullastare om cirka 1 100
kronor innebér detta att elmaskinen utan klimatpremie leder till en prisokning
pa cirka 5 procent per timme. Med klimatpremien kan timkostnaden i stillet
sinkas med cirka 2 procent. Resultaten visar att klimatpremien har en direkt
paverkan pa elmaskinens konkurrenskraft, och att eldrift for hjullastare kan
vara ett ekonomiskt attraktivt alternativ, sirskilt vid tillgéng till investerings-
stod. Sammanfattning av resultatet for en hjullastare redovisas i Fel! Hittar
inte referenskiilla..

Hjullastare Hjullastare Hjullastare Hjullastare
Drivlina / Bransle EL EL DIESEL HVO
Vikt (ton) 20-21 20-21 20-23 20-23
Motoreffekt (kW) 228 228 130 130
Batteristorlek (kwh) 282 282 0 0
Inkdpspris, utan stod 4500 000 4500 000 3000 000 3000 000
(SEK)
Exempel Volvo L120 Volvo L120 Volvo L120 Volvo L120
Electric Electric
Skillnad jamfort med dieselal- SEK/manad 5000 (12%) -1000 (-2%) 3000 (7%)
ternativet
Stodbelopp vid inkdp SEK 0 750000
Summa av utvalda maskinrela- SEK/méanad 48 000 42000 43000 46 000
terade kostnader under avskriv-
ningsperioden
varav Fast kapitalkostnad SEK/manad 41000 34000 27 000 27 000
varav Bransle/Elektricitet SEK/manad 2700 2700 8800 12000
varav Forsakring SEK/manad 5100 5100 3400 3400
varav Underhall m.m. SEK/ménad 0 0 4100 4100

(extra jamfort med die-

seldrift)

Tabell 17 Kostnadsanalys for hjullastare med elektrisk respektive diesel/HVO drivlina
(IVL, 2025).

Traktor

For kostnadsjamforelsen inom kategorin traktorer har en Fendt 100 Vario
valts som referensmaskin. Den elektriska traktorn har en vikt pa cirka 4,5 ton,
ett batteri pa 100 kWh och en elmotor med en effekt pd 66 kW, vilket gér den
tekniskt jamforbar med dieselvarianten Fendt 200 Vario. Baserat pa prisupp-
gifter fran den brittiska marknaden ar den elektriska modellen ungefér dubbelt
s& dyr som dieselalternativet (cirka 2 700 000 kronor jamfort med 1 300 000
kronor for dieseltraktorn).
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Traktorer har generellt kortare &rlig driftstid 4n exempelvis graivmaskiner och
hjullastare. Kalkylen utgér fran en anvandning om cirka 590 timmar under det
forsta aret, med en successiv minskning till cirka 430 timmar per &r vid atta
ars alder. Den genomsnittliga manatliga anvindningen uppgar diarmed till
cirka 45-50 timmar.

Berékningarna visar att den fordubblade investeringskostnaden for den elekt-
riska traktorn inte fullt ut kompenseras av ligre drivmedel- och underhalls-
kostnader. Utan klimatpremien leder detta till en merkostnad om cirka 9 000
kronor per ménad, vilket motsvarar en 6kad timkostnad om cirka 200 kronor.
Med klimatpremien, som i detta fall uppgér till cirka 750 000 kronor, reduce-
ras merkostnaden till cirka 4 000 kronor per ménad, eller cirka 90 kronor per
timme.

Vid en total timkostnad for maskintjanster med traktor om cirka 1 000 kronor
innebér detta att eldrift utan klimatpremie leder till en prisokning pé cirka

20 procent, medan prisdkningen med stod uppgar till cirka 9 procent. For att
uppné kostnadsparitet med dieselalternativet skulle den elektriska traktorn be-
hova anvéndas cirka 1 700 timmar per ar, vilket ar langt 6ver den genomsnitt-
liga anvéndningen i denna maskinkategori.

For den modellerade traktorn &r kostnadsparitet med diesel svar att nd och
kraver betydande fordndringar i forutsattningarna. Med klimatpremien skulle
det krévas att dieselpriset nar omkring 47 kr per liter, vilket &r hela 33 kr 6ver
grundscenariot. Utan klimatpremien blir troskeln dnnu hogre: dieselpriset
maste stiga till cirka 79 kr per liter, eller att drifttiden néstan tredubblas till

3 000 timmar per &r. Nér en kombination av hogre dieselpris och fler drifttim-
mar provas, visar berdkningarna att kostnadsparitet med dieseltraktorn utan
klimatpremien teoretiskt kan nés vid en 6kning av dieselpris med cirka 11 kr
per liter och en drifttid p&4 omkring 1 800 timmar per &r. Detta dr dock ett hy-
potetiskt scenario vilket ytterligare understryker klimatpremiens avgdrande
roll for att mojliggora en ekonomiskt hallbar omstéllning.

Resultaten visar att traktorer med eldrift har svagare ekonomiska forutsatt-
ningar dn andra maskintyper, frimst pa grund av den hoga investeringskostna-
den i kombination med 1&g arlig anvéndning. Klimatpremien forbéttrar kalky-
len, men &r inte tillracklig for att uppna full kostnadsneutralitet under normala
driftférhéllanden.

Sammanfattning av resultatet for en traktor redovisas i Tabell 18.

Tabell 18 Kostnadsanalys for Traktor av professionell modell med elektrisk respektive
diesel/HVO drivlina (IVL, 2025).
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Skillnad jamfort med dieselal-
ternativet

Stodbelopp vid inkop

Summa av utvalda maskinrela-
terade kostnader under avskriv-
ningsperioden

varav Fast kapitalkostnad
varav Bransle/Elektricitet
varav Forsakring

varav Underhall m.m. (extra
jamfort med dieseldrift)

Akgrasklippare fér yrkesbruk

Drivlina / Bransle

Vikt (ton)

Motoreffekt (kW)
Batteristorlek (kWh)
Inkdpspris, utan stod (SEK)

Exempel

SEK/ménad

SEK

SEK/manad

SEK/méanad
SEK/manad
SEK/manad
SEK/manad

Traktor
EL
4,5
66
100
2700000

Fendte100 Va-
rio

9000 (47%)

28000

24000
860
3100

Traktor
EL
4,5
66
100
2700000

Fendt e100 Va-
rio

4000 (21%)
540000

23000

19000
860
3100

Traktor
DIESEL
5
80
0
1300 000

Fendt 200 Vario
(diesel)

19000

12000
2900
1500
2500

Inom kategorin akgrésklippare har kalkylen fokuserat pd maskiner avsedda
for professionellt bruk. I denna grupp ar prisskillnaden mellan eldrivna och
dieseldrivna alternativ mindre 1 absoluta tal, vilket innebér att kostnads-ok-
ningar per arbetstimme i storre utstrickning balanseras av minskade drivme-

delskostnader.

For analysen har en arlig driftstid om cirka 400 timmar anvénts, vilket mots-
varar ett genomsnittligt nyttjande om drygt 30 timmar per manad. Resultaten
visar att den elektriska varianten ar cirka 1400 kronor dyrare per ménad &n
dieselalternativet utan klimatpremie, vilket motsvarar en merkostnad om cirka
35 kronor per timme. Med ett stddbelopp om cirka 110 000 kronor fran kli-
matpremien reduceras kostnaden sa att elmaskinen ligger i princip pa samma
niva som dieselalternativet. Vid ett timpris for grasklippningstjinster om cirka
600 kronor innebér merkostnaden utan Klimatpremie en prisdkning pé cirka

6 procent. Med klimatpremien blir kostnaden for eldrift i praktiken oforand-

rad.
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Resultaten for akgrésklipparna liknar dirmed utfallet for minigravaren och vi-
sar att mindre eldrivna maskiner kan vara ekonomiskt konkurrenskraftiga sér-

skilt om investeringsstod erhalls.

Sammanfattning av resultatet for en akgrasklippare redovisas i Tabell 19.

Tabell 19 Kostnadsanalys for akgrasklippare av professionell modell med elektrisk re-

spektive diesel/HVO drivlina (IVL, 2025).

Akgrasklippare, Akgrasklippare, Akgrasklippare, Akgrasklippare,
prof. prof. prof. prof.
Drivlina / Bransle EL EL DIESEL HVO
Vikt (ton) 0,8 0,8 0 0
Motoreffekt (kW) 26 26 18 18
Batteristorlek (kWh) 38 38 0 0
Inkopspris, utan stod 550 000 550 000 320000 320000
(SEK)
Exempel MeanGreen EVO-74" MeanGreen EVO-74" HUSQVARNA P HUSQVARNA P
ZTR ZTR 525DX 525DX
skillnad jamfort med diesel- SEK/manad 1200 (26%) 200 (4%) 100 (2%)
alternativet
Stodbelopp vid inkdp SEK 0 110000
Summa av utvalda maskin- SEK/méanad 5900 4900 4700 4800
relaterade kostnader under
avskrivningsperioden
varav Fast kapitalkostnad SEK/manad 5000 4000 2900 2900
varav Brénsle/Elektricitet SEK/méanad 300 300 720 800
varav Forsakring SEK/méanad 630 630 360 360
varav Underhall m.m. (extra SEK/manad 0 0 750 750

jamfort med dieseldrift)

9.1.3

De kostnadsjamforelser som redovisas i avsnitt 9.1.2 visar att for stérre och

betsmaskiner

Slutsatser fran TCO-analysen for vissa miljoar-

kapitalintensiva maskiner, med investeringskostnader som dverstiger en



miljon kronor, kompenseras inte de 6kade kapitalkostnaderna fullt ut av mins-
kade energi- och underhallskostnader. I dessa fall kan priset per producerad
maskintimme 6ka med cirka 5-15 procent utan stod medan merkostnaden re-
duceras till cirka 0—5 procent med stod.

For mindre och léttare maskiner visar kalkylerna en kostnadsokning per ma-
skintimme 1 storleksordningen 3—6 procent utan klimatpremie. Nér stodet in-
kluderas uppnés kostnadsneutralitet i de analyserade fallen, och i vissa fall
kan eldrivna alternativ till och med bli mer ekonomiskt fordelaktiga jamfort
med jamforbara dieselvarianter.

Det dr viktigt att betrakta resultaten som indikationer snarare &n absoluta vér-
den. Variationer i brénsleforbrukning, arlig driftstid, el- och dieselprisernas
utveckling samt maskinens inkdpspris kan paverka utfallet av TCO-analysen
avsevirt. Som illustration har den relativa prisutvecklingen for el (spotpriser,
exklusive skatter och nitavgifter) och diesel analyserats. Resultaten visar att
elpriset dr en avgdrande faktor for att uppné ekonomisk balans i kalkylen.

Under perioder med hoga elpriser minskar samtidigt de ekonomiska forde-
larna med eldrivna maskiner. For att hantera detta bor entreprendrer utveckla
kontrollsystem och avtalsformer som mojliggor att kraftiga elprisokningar kan
foras vidare till kdpare av maskintjanster. Omvént kan eldrivna maskiner bli
mer konkurrenskraftiga vid stigande dieselpriser.

Sammantaget visar analyserna att klimatpremien har en avgoérande roll for att
forbéttra de ekonomiska forutséttningarna for eldrivna arbetsmaskiner. For
storre och tunga maskiner dr dagens stodniva inte tillrdcklig for att uppna
kostnadsparitet, vilket innebér att ett hogre stdod sannolikt kravs for att pa-
skynda omstéllningen. For mindre och léttare maskiner daremot kan Klimat-
premien vara tillrdcklig for att uppna kostnadsneutralitet och i vissa fall d4ven
l6nsamhet jamfort med dieseldrivna alternativ. Detta tyder pa att differentie-
rade stodnivéer, anpassade efter maskintyp och anviandningsprofil, kan vara
ett effektivt verktyg for att frimja en bredare marknadsintroduktion av miljo-
arbetsmaskiner.
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10 Internationell utblick:
miljoarbetsmaskiner

Att analysera andra ldnders strategier for att fraimja utsléppsfria arbetsmaski-
ner ger véirdefulla insikter for svensk policyutformning. Séarskilt Norge och
Nederlédnderna har etablerat sig som foregéngslénder, vars erfarenheter kan
vigleda utvecklingen av ett effektivt stodsystem i Sverige. Aven Finland har
vidtagit flera initiativ som kan ge inspiration. Féljande sammanstéllning byg-
ger pa en underlagsrapport framtagen av IVL inom ramen for detta arbete
(IVL, 2025), och ger en oversikt 6ver hur dessa ldnder arbetar for att pa-
skynda omstéllningen inom arbetsmaskinssektorn.

10.1 Norge

Norge har kommit relativt langt i elektrifieringen av fordon och har dven tagit
viktiga steg nir det giller arbetsmaskiner. Ar 2021 togs en handlingsplan fram
for fossilfria anldggningsplatser, dir tva aspekter lyftes fram som sarskilt vik-
tiga: att anvédnda offentliga upphandlingar som verktyg for att minska utslép-
pen, samt att tillsdtta en utredning for att ta fram krav och mal for fossilfria
anldggningsplatser.

Norges motsvarighet till Energimyndigheten, Enova (Enova, 2025), inforde
ett l1opande ans6kningsforfarande for stod till utslappsfria arbetsmaskiner
inom bygg- och anldggningssektorn, med likheter till den svenska Klimatpre-
mien . Nar soktrycket blev hogt 6vergick Enova till ett konkurrensutsatt for-
farande. Ambitionen &r att pé sikt bredda stddet till fler sektorer och maskin-

typer.

Stodet omfattar bland annat utsléppsfria minigrivare, tyngre grévare, kabel-
drivna grdvmaskiner och storre hjullastare. Stddnivan ar upp till 40 procent av
merkostnaden, dock hogst 5 miljoner NOK per projekt. Medlen fordelas uti-
fran kostnadseffektivitet, mitt i kronor per kilogram reducerad koldioxidekvi-
valent. For att beviljas stod maste maskinen vara registrerad i Norge i minst
tre ar, annars krévs aterbetalning.

Innan en formell ansdkan kan 1dmnas in kravs ett forhandsbesked fran Enova,
oavsett om maskinen omfattas av stddet eller inte. | ansdkan anger sokanden
onskad stodandel, varefter det sokta beloppet divideras med en standardiserad
uppskattning av koldioxidbesparing for den aktuella maskintypen. Denna mo-
dell pAminner mer om Naturvardsverkets Klimatklivet &n om Energimyndig-
hetens Klimatpremie.
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Parallellt har det d&ven funnits ett sérskilt stod for mobila laddstationer till el-
drivna arbetsmaskiner. Det har varit mojligt att soka stod for mobila batterier
med integrerad eller separat laddning samt for extra batterienheter. Stodet rik-
tade sig till maskinentreprenorer, leasingforetag och energitjénsteleverantorer,
med en stddniva pa upp till 40 procent av de godkénda merkostnaderna jam-
fort med konventionella alternativ.

10.2 Nederlanderna

Den nederlidndska regeringen har etablerat Programmet for utsldippsfri bygg-
utrustning (Schoon en Emissieloos Bouwmaterieel, SSEB), som samlar stat-
liga myndigheter, kommuner, branschaktdrer och forskningsinstitut i en ge-
mensam satsning for att minska utsldappen fran bygg- och anldggningssektorn.
Ar 2023 antogs Roadmap Zero Emission Construction Equipment (ZECE), en
fardplan som beskriver hur utslédppen av koldioxid samt kviavedioxid, och par-
tiklar ska minska fram till 2030. Den innehaller stegvisa atgirder och tekniska
l16sningar for att nd malen pa ett kostnadseffektivt sétt. En central del ar ett fri-
villigt avtal for ren och utslédppsfri byggverksamhet, som 6ver 100 aktorer
hade anslutit sig till i oktober 2025.

For att stodja omstéllningen erbjuder staten flera typer av ekonomiska stod.

Dessa inkluderar investeringsstdd for inkop, konvertering och innovation av
utsléppsfri byggutrustning, stod till kommuner och offentliga bestillare som
anvander sddan utrustning, samt bidrag till laddinfrastruktur pa byggarbets-

platser.

For arbetsmaskiner finns en lista 6ver godkdnda modeller. For eldrivna maski-
ner krévs att elmotorn har en effekt pa minst 8 kW. Budgeten for detta stod
uppgar till 42 miljoner euro. Stodnivén ér upp till 40 procent av merkostnaden
jamfort med fossila alternativ, men smé och medelstora foretag kan fa upp till
50 procent.

Stod for konvertering riktar sig till foretag inom bygg- och anlédggningssek-
torn som dger eller hyr ut maskiner, samt till 4gare av havsgaende konstrukt-
ionsfartyg. Innovationsstodet ar uppdelat i tva delar: stod till experimentell ut-
veckling och stdd till forstudier. Det kan sokas for projekt som utvecklar test-
versioner av utslappsfria maskiner eller for att demonstrera, testa och god-
kédnna maskiner i miljoer som liknar verkliga férhallanden.

10.3 Finland

Ar 2022 genomférde den finska staten en utredning med fokus pé kostnadsef-
fektiva sitt att minska utsldppen fran bygg- och anldggningsmaskiner. Utred-
ningen konstaterade att det finns behov av 6kad produktutveckling, finansie-
ring av pilotprojekt, stod till upphandling samt investeringar i infrastruktur for
alternativa brénslen.

Till skillnad frén flera andra l&nder har Finland valt ett bredare angreppssitt,
dér fokus inte enbart ligger pa elektrifiering utan &ven omfattar fornybara
branslen och vitgas. Utredningen rekommenderar en 6kad inblandning av for-
nybara brénslen och betonar vikten av att stirka finska foretags konkurrens-
kraft inom omrédet.
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Vidare foreslas ett sirskilt stodsystem for miljoarbetsmaskiner, samt att ar-
betsmaskiner bor omfattas av EU:s regelverk for koldioxidutslapp. Detta
skulle enligt utredningen skapa tydligare incitament for omstéllning och bidra
till att driva pa utvecklingen i hela branschen.

10.4 Sammanfattande lardomar fran
Norge, Nederlanderna och Fin-
land

De strategiska stodatgérder och policyinitiativ som har utvecklats i Norge,
Nederlidnderna och Finland visar pa vigar for att frimja omstéllningen till ut-
slippsfria arbetsmaskiner. Aven om lindernas insatser skiljer sig at i omfatt-
ning och inriktning, finns gemensamma ldrdomar som kan vara virdefulla for
svensk policyutveckling.

10.4.1 Offentlig upphandling som drivkraft

En tydlig gemensam ndmnare ar den offentliga upphandlingens centrala roll.
Béde Norge och Nederlédnderna har anvint kravstillning i upphandlingar for
att skapa efterfragan pa utslédppsfria maskiner och entreprenader. Detta har vi-
sat sig vara ett kraftfullt verktyg for att driva marknaden framét och minska
osdkerheten for maskinédgare och leverantorer.

10.4.2 Effektiva och malinriktade stodsystem

Norge har utvecklat ett konkurrensutsatt stodsystem som premierar kostnads-
effektiva l6sningar, dir stddnivén kopplas till férvintad utsléppsminskning.
Genom att anvinda standardiserade varden och forhandsgodkénda maskinlis-
tor har man lyckats forenkla ansdkningsprocessen och minska den administra-
tiva bordan. Nederlédnderna har i sin tur etablerat ett brett program som kom-
binerar stod till bade maskindgare, bestillare och infrastruktur, vilket skapar
ett helhetsgrepp och stiarker bade utbud och efterfragan.

10.4.3 Bredd i teknikval och langsiktighet

Finland skiljer sig genom att ha ett bredare teknikfokus, dér dven fornybara
brinslen och vitgas inkluderas som viktiga delar av omstillningen. Aven om
ett stodsystem &nnu inte inforts, pekar utredningen pa behovet av att kombi-
nera teknikutveckling, pilotprojekt och EU-reglering for att skapa langsiktiga
incitament.

Sammantaget visar dessa exempel att en &ndamalsenlig omstéllning kriaver en
kombination av tydliga mél, samverkan mellan aktorer, strategisk anvindning
av upphandling samt vil utformade och effektiva stodsystem. Dessa lardomar
kan bidra till att forma en mer &ndamalsenlig och kraftfull svensk strategi for
utsldppsfria arbetsmaskiner.
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11 Analys av klimatpre-
mien for miljoarbetsma-
skiner

I dagsldget finns tva stodsystem som omfattar miljoarbetsmaskiner: Natur-
vérdsverkets Klimatklivet och Energimyndighetens Klimatpremien. Klimat-
klivet ar ett investeringsstod for atgérder som minskar utsldppen av vixthus-
gaser. Det regleras av forordning (2015:517) om stdd till lokala klimatinveste-
ringar och hanteras genom sérskilda utlysningsperioder. Enligt férordningen
kan stod inte beviljas via Klimatklivet for fordon och arbetsmaskiner som &r
stodberittigade genom klimatpremien.

Eftersom klimatpremien omfattar arbetsmaskiner med en nettoeffekt pa 15
kW eller mer, kan klimatklivet i vissa fall bevilja stod till arbetsmaskiner med
lagre effekt, forutsatt att 6vriga villkor ar uppfyllda.

Detta kapitel inleds med en beskrivning av klimatpremien och dess innehall,
samt statistik dver inkomna ansokningar och utbetalda stod. Darefter foljer en
analys av huruvida klimatpremien i sin nuvarande utformning ar tillracklig,
eller om fordndringar i forordningen bor vervigas for att sdkerstélla att sto-
det fortsatt bidrar till marknadsintroduktion av miljéarbetsmaskiner. Analysen
baseras pa en marknadsstudie samt intervjuer som IVL har genomf6rt med ak-
torer i branschen, déribland representanter frdn Enova, Volvo, Skanska,
PEAB och Trafikverket.

11.1 Klimatpremien

Klimatpremien regleras genom forordning (2020:750) om statligt stod till
vissa miljofordon. Syftet med stodet &r att “frdmja introduktionen av miljéar-
betsmaskiner, utslippsfria tunga lastbilar, miljolastbilar och fordonsgaslast-
bilar pa marknaden och bidra till att minska utslippen av vixthusgaser”.
Inom klimatpremien kan stod beviljas till eldrivna motorredskap, exempelvis
hjullastare, grdvmaskiner och truckar samt till eldrivna traktorer

For att vara stodberdttigad méste miljoarbetsmaskinen ha en nettoeffekt pa
minst 15 kKW och vara avsedd att drivas med el eller med drivmedel som ar
godkinda enligt GBER (artikel 36.1.b i EU-férordning 651/2014), vilket in-
kluderar fossilfri vétgas.

Klimatpremien hanteras genom ett icke konkurrensutsatt, I[dpande ansdknings-
forfarande, vilket innebér att ansékningar kan lamnas in ndr som helst under
aret. Stodet kan beviljas ett ar och betalas ut ett annat, vilket mdjliggdr flexi-
bilitet i projektens tidsplaner. For arbetsmaskiner géller att stodbeloppet far
uppga till hdgst 40 procent av den stodberéttigande merkostnaden, eller upp
till 50 procent om maskinen drivs uteslutande med el. Dock finns ett tak pé 20
procent av inkOpspriset, vilket i vissa fall begransar det faktiska stodbeloppet.
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I normalfallet ska miljoarbetsmaskinen registreras i Transportstyrelsens vig-
trafikregister, och registreringsnumret ska anges vid begiran om utbetalning.
For maskiner som inte kan eller far registreras anvénds ett alternativt unikt
identifieringsnummer for att férhindra dubbelstddsutbetalningar.

Trots dkningen i antalet ansdkningar har antalet maskiner per ansdkan mins-
kat. Ar 2023 omfattade ansdkningarna totalt 296 maskiner, medan motsva-
rande siffra for 2025 (fram till 31 augusti) var 98 maskiner. Langa leveransti-
der for eldrivna maskiner bidrar till att det ofta gar lang tid mellan ansdkan
och faktisk utbetalning.

Antalet utbetalda stod &r fortsatt 1agt. Under 2024 beviljades stdd till endast
19 maskiner. Bland dessa fanns 8 hjullastare, 3 gravmaskiner, 3 fyrhjulingar
samt en vardera av grasklippare, teleskoplastare, stenkross, traktor och pal-
ningsmaskin. Samtliga ansokningar som inkom fran att Klimatpremien in-
fordes fram till den 31 augusti 2025 avser batterielektriska arbetsmaskiner.
Trenden visar att 4&ven om antalet ansokningar har 6kat dver tid, giller de i allt
hogre grad mindre maskiner. Detta har i sin tur lett till att det genomsnittliga
stodbeloppet per maskin har minskat fran 990 000 kronor ar 2022 till 470 000
kronor ar 2024.

I tabell 20 visas statistik for Klimatpremien nér det giller miljoarbetsmaski-
ner under aren 2020 — till och med september 2025.

Tabell 20 Antal ansdkningar, antal ansokta fordon, antal utbetalade fordon och utbeta-
lade medel for eldrivna arbetsmaskiner 2020-september 2025.

2020 2021 2022 2023 2024 2025 Totalt
Antal ansdkningar 2 8 25 40 70 79 224
Antal ansokta fordon 3 10 84 296 182 96 673
Antal utbetalade fordon 0 0 10 16 19 13 58
Utbetalade fordon miljoner kr 0 0 9,9 3,8 9 0,08 22,78

Att sa fa ansokningar om Klimatpremie for miljoarbetsmaskiner hittills har in-
kommit kan bero pa flera samverkande faktorer. Dessa maskiner har ofta ett
hogre inkopspris, samtidigt som kapaciteten i vissa fall dr begrdnsad, exem-
pelvis hos batterielektriska arbetsmaskiner, vilket paverkar driftstiden och kan
skapa osédkerhet kring produktiviteten.

Utmaningar kopplade till laddning och tankning av vitgas, liksom tillgdngen
till den nddvindiga infrastrukturen och hur exempelvis laddning kan planeras
in 1 arbetsflodet, utgdr ytterligare hinder. Dartill 4r utbudet av eldrivna (bade
batteri- och brinslecellsbaserade drivlinor) arbetsmaskiner fortfarande begran-
sat, sérskilt inom vissa maskinkategorier, vilket minskar valmgjligheterna for
kopare. Tveksamhet infor ny teknik samt osékerhet kring prestanda och livs-
langd kan ocksa bidra till att investeringar skjuts upp.

Slutligen tacker klimatpremien endast en del av merkostnaden, vilket innebar
att stodet i manga fall inte ar tillrdckligt for att viga upp den ekonomiska ris-
ken med att g& over till eldrivna alternativ.
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11.2 BedOmning av Klimatpremiens ef-
fektivitet och framtida utveckling

I detta avsnitt analyseras klimatpremien och den tillhérande férordningen
(2020:750) utifran ett antal centrala frigestallningar. Fokus ligger pa hur sto-
det fungerar i praktiken, vilka hinder och moéjligheter som identifierats av
branschaktorer, samt vilka fordndringar som kan vara nddvéndiga for att
stirka stodets roll i omstéllningen till en fossilfri maskinpark.

11.2.1  Styrning och ansvarsfordelning

En aterkommande synpunkt fran branschaktorer &r att det idag rader viss
oklarhet kring vilket stodsystem som &r mest lampligt for olika typer av miljo-
arbetsmaskiner. Klimatpremien och klimatklivet har éverlappande men delvis
olika regelverk, vilket kan skapa forvirring bland sdkande. I intervjuer har det
framkommit att denna otydlighet kan utgora ett hinder for att ansoka om stod.
Det finns darfor skél att 6vervéiga om stddet till miljoarbetsmaskiner bér sam-
las under en och samma myndighet, vilket skulle kunna foérenkla processen
och oka transparensen.

Vidare reglerar den nuvarande forordningen for klimatpremien stéd bade till
tunga lastbilar och arbetsmaskiner. Bada kategorierna omfattas av omstéll-
ningen till fossilfri drift, men skiljer de sig at i flera viktiga avseenden. Aven
om det finns olika typer av lastbilar beroende pa transportuppdrag &r dessa i
grunden en relativt homogen grupp av fordon avsedda for godstransport, me-
dan arbetsmaskiner utgér en mycket heterogen grupp med stor variation i vikt,
utformning, anvindningsomraden och forutséttningar for laddning och tank-
ning. Dock kan ett gemensamt regelverk riskera att bli svardverskadligt och
mindre &ndamalsenligt. Aven detta talar for en separat forordning for arbets-
maskiner, anpassad efter deras specifika forutsattningar och behov.

11.2.2 Ekonomiska incitament och stédnivaer
Kostnadsjamforelser och intervjuer visar att inkopskostnaden for batterielekt-
riska arbetsmaskiner ar betydligt hogre &n for dieseldrivna alternativ, sarskilt
for storre maskiner med hog batterikapacitet. Klimatpremien &r dérfor ett
viktigt verktyg for att minska ekonomiska hinder. En norsk studie (Klyve,
2023) indikerar att stora batterielektriska maskiner inte blir konkurrenskraf-
tiga forrdn tidigast 2030.

TCO-analyser visar att stodet ibland é&r tillrdckligt for de mindre maskinerna,
men inte for de storre modellerna som inte anses tillrdckliga for att kompen-
sera merkostnaderna. For att pdskynda omstéllningen kan det vara motiverat
att hoja stodnivan initialt och successivt minska den i takt med att tekniken
mognar.

Dieselprisets utveckling dr en extern faktor som paverkar incitamenten. Laga
dieselpriser forsdmrar kalkylen for eldrivna alternativ och kan leda till att in-
vesteringsstodet upplevs som otillrdckligt. Detta bor beaktas vid framtida ut-
formning av stddsystemet.

Maskinkostnadsberdkningarna bekréiftar att investeringsstodet dr avgorande
for att etablera miljoarbetsmaskiner pA marknaden. Aven om légre energi- och
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underhallskostnader delvis kompenserar de hogre kapitalkostnaderna for el-
drivna maskiner, &r stodet en nyckelfaktor for att uppna ekonomisk konkur-
renskraft. For stora och Mellantunga maskiner, séirskilt de med en vikt éver 10
ton eller en motoreffekt pd 50—-100 kW, utgdér den hdga kapitalkostnaden for
batterier en betydande ekonomisk troskel. Utan stod skulle kostnaden per ma-
skintimme bli 5—15 procent hogre dn for motsvarande dieseldrivna alternativ.
En gravmaskin med batteridrift skulle exempelvis bli cirka 15 procent dyrare i
timkostnad utan stod, och beddémningar visar att dessa maskiner inte blir kon-
kurrenskraftiga fore 2030 utan riktade insatser. Med klimatpremien reduceras
merkostnaden till 0-5 procent, vilket gér dem ekonomiskt konkurrenskraftiga
i de beréknade fallen. Hjullastare &r ett sérskilt positivt exempel dér batteri-
drift, med stdd, till och med kan bli billigare &n dieselalternativet.

For mindre maskiner, sdésom minigrévare och akgrasklippare for yrkesbruk, ar
inkOpsprisskillnaden mindre i absoluta tal. Dessa maskiner ndrmar sig kost-
nadsparitet snabbare, och med stdd &r kostnaderna i princip jamforbara med
dieselalternativet vid genomsnittliga driftstider. Utan stod visar kalkylerna pa
en marginell kostnadsokning per maskintimme pé 3—6 procent. De litta batte-
rielektriska varianterna blir dessutom mer kostnadseffektiva vid hoga driftsti-
der, vilket innebar att ekonomiska drivkrafter i sig kan bidra till omstall-
ningen.

Driftstid och yttre faktorer dr dock avgorande for konkurrenskraften. Kalky-
lerna visar att miljoarbetsmaskiner blir ekonomiskt fordelaktiga framst vid
langa driftstider och hog bransleférbrukning. For maskintyper med lagre ge-
nomsnittlig arlig driftstid, som traktorer, r utfallet simre; traktorer skulle be-
hova cirka 1 700 driftstimmar per ar for att nd kostnadsparitet &ven med stod.
Osikerheten forstirks av volatiliteten i elpriserna, men den planerade infas-
ningen av diesel i EU:s ETS2-system fran 2027 kommer att hoja dieselpri-
serna och ddrmed forbattra ekonomin for batterielektriska arbetsmaskiner Gver
tid.

Sammanfattningsvis r investeringsstod nodvandigt for att hantera de hoga
kapitalkostnaderna for tyngre maskiner och mojliggdra en snabbare mark-
nadsintroduktion.

11.2.3 Affarsmodeller och marknadsforutsattningar
Affarsmodellerna for miljoarbetsmaskiner skiljer sig i flera avseenden fran
andra fordon, sdsom lastbilar eller personbilar. Den osikra efterfragan, i kom-
bination med hoga inkdpskostnader, snabb teknikutveckling och begrinsat an-
tal byggprojekt dir miljdarbetsmaskiner kravstills i upphandlingarna, gor att
traditionella dgandemodeller ofta inte &r tillrickliga. I stéllet ar leasing en van-
lig 16sning for att minska den ekonomiska risken och 6ka flexibiliteten, men
stéller krav pa att stodsystemen ar anpassade for att hantera leasingupplagg.
Flera aktorer har uttryckt osékerhet kring hur stddet fordelas i dessa fall, sdr-
skilt nér leasing sker via storre bolag som inte sjdlva anvénder maskinerna.
Eftersom stddnivan i klimatpremien bland annat baseras pa foretagsstorlek en-
ligt EU:s definitioner for sméa och medelstora foretag (SMF), kan detta leda
till att stodet blir 14gre nér det soks av stora leasingbolag, trots att den faktiska
anvéndaren av maskinen kan vara ett mindre foretag med storre behov av eko-
nomiskt stod.
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Utdver ekonomiska incitament spelar offentlig sektor en viktig roll som padri-
vare 1 omstéllningen till utsldppsfria arbetsmaskiner. Offentlig sektor star for
en betydande andel av Sveriges BNP genom sina inkdp, och dr en domine-
rande aktor inom upphandling av byggentreprenader. De krav som stélls i of-
fentliga upphandlingar har dirfor stor paverkan pa marknadens utveckling.
Enligt 4 kap. 3 § i Lagen om offentlig upphandling (LOU) bor miljohénsyn
beaktas om upphandlingens art motiverar det, vilket mdjliggor att fossilfria al-
ternativ kan véljas dven om de innebér hogre kostnader. Trots detta upplever
manga byggforetag att de krav som stills i praktiken ofta ar for vaga, vilket
forsvarar en tydlig styrning mot miljoarbetsmaskiner. Naturvardsverkets ut-
redning om stdd till ladd- och tankinfrastruktur for arbetsmaskiner lyfter dér-
for behovet av upphandlingsstod till offentliga aktdrer som ett viktigt verktyg
for att paskynda omstéllningen.

Utvecklingsprojekt spelar ocksa en central roll i att driva teknikutvecklingen
framat och minska osékerheten kring nya l6sningar. Genom pilotprojekt kan
aktdrer testa och utvardera hur eldrivna eller pa annat sitt klimatsmarta ar-
betsmaskiner fungerar i praktiken. Saddana projekt bidrar till att identifiera tek-
niska utmaningar, samla erfarenheter om drift, underhall och arbetsmiljo, samt
sprida kunskap inom branschen. Klimatpremien &r inte avsedd att fungera
som ett forsknings- eller innovationsstdd, men bor fortsatt bejaka ny teknik
och samverka med andra stodformer som fokuserar pa utveckling och demon-
stration. Kombinationen av investeringsstdd och utvecklingsprojekt ar viktig
for att skapa fortroende och bana vég for bredare marknads-introduktion.

11.2.4 Miljo och halsoeffekter

Dagens stodsystem for fordon och arbetsmaskiner, inklusive klimatpremien,
har ett tydligt fokus pa att minska utsldppen av véixthusgaser. I diskussioner
om mojliga fordndringar av stodsystemen har dock dven andra milj6- och hal-
soaspekter lyfts, sarskilt utslapp av partiklar och kvaveoxider (NOx), som har
stor paverkan pa luftkvaliteten, framfor allt i titbebyggda omraden. Eftersom
den samhillsekonomiska nyttan av att minska dessa utsldpp ar storre i urbana
miljoer, skulle det kunna finnas skél att differentiera stddnivaerna beroende pa
var maskinerna forvintas anviandas. Ett sddant angreppssatt skulle kunna ge
hogre stdd till maskiner som anvédnds i omraden med hog befolkningstithet
och dirmed storre hilsoeffekter.

I praktiken dr det dock svért att villkora stod utifrén geografisk anvindning.
Arbetsmaskiner kops in for att anvindas i olika projekt, och deras anvind-
ningsomraden kan variera over tid och plats. Det dr darfor inte praktiskt ge-
nomforbart att knyta stddet till specifika anviandningsomréaden eller geogra-
fiska zoner. Klimatpremien innehéller i dagsldget inga sddana krav, till skill-
nad fradn exempelvis Klimatklivet, dir stod kan villkoras utifran forvéntade
klimateffekter. Detta innebér att &ven om det finns miljoméssiga och sam-
hillsekonomiska argument for att viga in lokala luftféroreningar i stodsyste-
mets utformning, dr det i nuléiget svart att operationalisera detta pa ett réttvist
och administrativt hanterbart sétt.
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11.2.5 Utformning av stodsystemet for miljoarbetsma-
skiner
En viktig aspekt vid utformningen av stodsystemet for miljdarbetsmaskiner ar
att sikerstélla att modellen dr anpassad till branschens behov av flexibilitet.
Manga aktorer arbetar med korta planeringshorisonter och maste snabbt
kunna agera pa nya projektmdjligheter. Detta géller sérskilt vid leasing, som
ar en vanlig affairsmodell for att minska ekonomisk risk och dka flexibiliteten.
Ett stodsystem som mojliggor smidiga ansokningar dr dérfor avgoérande for att
underlétta investeringar i utsléppsfria maskiner.

Samtidigt finns det begriansningar i dagens ordning. Nér stodet hanteras ge-
nom ett icke konkurrensutsatt forfarande, som i Klimatpremien , r stodniva-
erna begriansade av EU:s statsstodsregelverk. Detta paverkar sirskilt stora fo-
retag, exempelvis leasingbolag, som ofta far 1agre stdd trots att den faktiska
anvindaren kan vara ett mindre foretag med storre behov av ekonomiskt stod.
For att 6ka styrningen mot en snabbare marknadsintroduktion behdver stodsy-
stemet dérfor utvecklas.

Utformningen av ett framtida stodsystem omfattar flera strategiska fragor som
ar avgorande for att sdkerstilla effektivitet, rattvisa och administrativ hanter-
barhet. Nedan behandlas centrala aspekter som bor beaktas vid utvecklingen
av framtida stodordningar.

Differentierade stédnivaer

En mojlig vig framat ar att infora differentierade stddnivier inom ramen for
stodsystemet. EU:s gruppundantagsforordning (GBER, artikel 36 i forordning
nr 651/2014) ger utrymme for variation beroende pa teknikval och foretags-
storlek. Exempelvis kan stodnivén uppga till 50 procent f6r maskiner som
drivs enbart med el. For medelstora foretag kan stodet h6jas med ytterligare
10 procentenheter, och for sma foretag med 20 procentenheter. I dagslaget
saknas denna mojlighet i den svenska forordningen, vilket innebér att ménga
investeringar inte far tillrackligt stod for att skapa en tydlig marknads-intro-
duktionseffekt.

Konkurrensutsatt eller icke konkurrensutsatt anbudsforfarande
Enligt GBER kan stodsystemet utformas pa tva sitt, antingen som ett konkur-
rensutsatt eller ett icke-konkurrensutsatt anbudsforfarande. Férordningen bor
vara utformad pa ett sddant sitt att Energimyndigheten kan avgora vilken mo-
dell som ska anvéndas.

Icke konkurrensutsatt anbudsférfarande

Detta &r den modell som Klimatpremien anvéinder idag. Ansdkningar hante-
ras 16pande och beddms individuellt utan jimforelse med andra. Alla som
uppfyller kraven far stdd sé lainge medel finns.

Fordelarna ar hog flexibilitet och forutsdgbarhet, vilket uppskattas av bran-
schen. Nackdelen &r att stddnivan ar begrénsad och att systemet ger mindre
styrning mot de mest klimatnyttiga investeringarna.

Konkurrensutsatt anbudsférfarande
Har sker ans6kningar under tidsbegrénsade utlysningar och konkurrerar om
stodet. Endast de mest kostnadseffektiva projekten beviljas stod. Fordelen ar
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att stodnivén kan uppga till 100 % och att systemet ger hdgre utvéxling per
stodkrona. Nackdelen med ett siddant anbudsforfarande priglas av en légre
grad forutsdgbarhet och en hogre administrativ borda for Energimyndigheten.

Tabell 21 En sammanfattning dver de olika aspekterna med ett konkurrensutsatt och
ett icke konkurrensutsatt anbudsférfarande.

Aspekt Icke konkurrensutsatt Konkurrensutsatt

Flexibilitet Hog — 16pande ansokningar 15— D U

ningar
Férutsigbarhet Hog foalla"som uppfyller Lag — utfallet beror pa kon-
krav far stod kurrens
Stédniva 40-70 % Upp till 100 %
Administrativ borda Lag Hog
Marknadseffekt Mattlig Potentiellt hogre per stod-

krona

11.2.6 Integrering av ladd- och tankinfrastruktur i stod-
systemet
En annan viktig fraga dr huruvida stodsystemet dven bor omfatta ladd- och
tankinfrastruktur. Det finns idag mojlighet att sdka stod for laddinfrastruktur
for arbetsmaskiner fran Klimatklivet, men det finns argument for att Gvervéiga
ett integrerat stodsystem dér aktdrer kan soka stod for bade miljo-arbetsmaski-
ner och tillhérande infrastruktur i ett och samma &rende. Detta skulle kunna
forenkla processen och skapa storre flexibilitet, sarskilt for mindre aktorer
som ofta saknar resurser att sjdlva investera i exempelvis mobil snabbladd-
ning. Samtidigt &r det viktigt att tydligt avgrénsa vilka typer av infrastruktur
som ska omfattas. Langsam nattladdning ar basen for stromforsorjningen av
batterielektriska arbetsmaskiner. Men for arbets-maskiner inom vissa anvénd-
ningsomraden kan tillgangen till mobil snabbladdning vara helt avgérande for
att miljoarbetsmaskinerna ska kunna konkurrera med konventionell dieseltek-
nik.

11.2.7 Urval av arbetsmaskinssegment och kriterier
Niér det giller vilka arbetsmaskinssegment som bor omfattas av stodet, finns
det skél att vara selektiv. Att inkludera samtliga typer av arbetsmaskiner —
fran smamaskiner till stora gruvtruckar — skulle innebéra ett mycket omfat-
tande och administrativt krdvande stodsystem.

Vidare finns det behov av att se dver kriterierna for vilka maskiner som é&r
stodberittigade. I dag kridvs en nettoeffekt pd minst 15 kW for att en arbets-
maskin ska kvalificera sig for klimatpremien. Detta kriterium har ifrdgasatts,
dels for att begreppet "nettoeffekt" ar otydligt definierat, dels for att eldrivna
maskiner ofta har olika effektangivelser (till exempel normal- och toppeffekt).
En sénkning av effektgrénsen skulle kunna mdjliggora stodet till ndgot mindre
maskiner, vilket skulle bredda mélgruppen. Samtidigt finns en risk att ett stort
antal ansokningar for mindre investeringar skulle 6ka den administrativa be-
lastningen utan att ge motsvarande klimatnytta.
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11.2.8 Behovet av ett nationellt register for arbetsmaski-
ner
Ett nationellt register for arbetsmaskiner har lyfts som en viktig atgérd for att
forbéttra kontrollen vid stodutbetalningar och minska risken for felaktigheter.
I dagsldget omfattas endast vissa maskiner av registreringsplikt i vigtrafik-re-
gistret, vilket innebér att médnga maskiner saknar en standardiserad identifie-
ring. Detta forsvarar sparbarheten och gor det mer komplicerat att sdkerstélla
att stodet gér till ratt mottagare.

For maskiner som inte &r registrerade kravs idag alternativa metoder, sdsom
unika identifikationsnummer och intyg om édgande och anvindning i Sverige.
Om antalet stodansokningar okar i framtiden, skulle ett nationellt register
kunna forenkla administrationen av stodsystemet, minska risken for dubbel-
stodsutbetalningar och skapa en mer transparent process. Ett sddant register
skulle dessutom underlétta uppfoljning och statistikforing, vilket ar viktigt for
att utvérdera stodets eftektivitet dver tid.

11.2.9 Behov av en offentlig sektor som gar fére

Inom den regionala och lokala kollektivtrafiken har upphandlande myndig-
heter, regioner och kommuner, under lang tid kravstillt bussar som drivs av
fossilfria drivmedel. Det har handlat om HVO, fordonsgas, RME, etanol och
el. Enligt Svensk kollektivtrafik'® kors drygt 95 procent av den upphandlade
busstrafiken pé fornybara drivmedel eller el, i jimfort med fordonsflottan for
tunga lastbilar dér situationen dr den omvénda, dér cirka 95 procent drivs av
fossil diesel.

Offentlig sektor har alla mojligheter och mandat att gd fore genom att i upp-
handlingarna kravstélla arbetsmaskiner som drivs av fossilfria drivmedel.
Manga kommuner och regioner har redan infort krav pa fossilfrihet i upp-
handling av exempelvis avfallstransporter, bygglogistik och varudistribution.

Lag om offentlig upphandling (LOU), tilldter miljokrav och héllbarhetskrite-
rier, att i upphandlingar stélla krav pa arbetsmaskiner som drivs av exempel-
vis biogas eller el, for de transporter som ingér i uppdraget. Upphandlings-
myndigheten har firdiga héllbarhetskriterier for transporttjanster och fordon
inklusive krav pé fossilfrihet. Att Sverige har som mal med en fossilfti for-
donsflotta till 2030 ger stod for sddana krav.

Det hade varit en fordel om LOU inférde bestimmelser som sdger att vid en
upphandling av arbetsmaskiner maste en viss andel, och pa sikt samtliga ma-
skiner, utgdras av miljoarbetsmaskiner. Det hade ocksé varit en bra om milj6-
krav blir obligatoriska i tekniska specifikationer i avtalen, inte bara som till-
delningskriterier.

15 Svensk Kollektivtrafik dr en bransch- och intresseorganisation for Sveriges regionala kollektiv-
trafikmyndigheter och lénstrafikbolag.
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12 Slutsatser och forslag
for miljolastbilar och
miljoarbetsmaskiner

Slutsatser och forslag frén analysen av klimatpremien for miljélastbilar och
miljoarbetsmaskiner och de utmaningar och mdjligheter som identifierats ge-
nom marknadsstudier, intervjuer och kostnadsanalyser finns i detta avslutande
kapitel. Slutsatserna belyser nuldget for elektrifieringen av lastbilar och ar-
betsmaskiner, medan forslagen syftar till att stiarka stodsystemets effektivitet
och bidra till en snabbare omstéllning till utslédppsfria 16sningar. Tillsammans
utgdr de ett underlag for vidare utveckling av styrmedel och policyatgérder
inom omradet.

Forst presenteras slutsatser och forslag som géller for miljolastbilar. Darefter
foljer slutsatser och forslag som ror miljdarbetsmaskiner. Sedan redovisas ett
antal forslag som berdr bade lastbilar och arbetsmaskiner, och avslutningsvis
presenteras forslag som mer indirekt paverkar klimatpremien som stdd.

12.1 Slutsatser och forslag for miljo-
lastbilar

Behall stodet med hogre stodbelopp for tunga eldrivna last-
bilar.

Tunga eldrivna lastbilar har ett vasentligt hdgre inkopspris jamfort med kon-
ventionella fordon. Marknadsfordelen med laga korkostnader for eldrivna for-
don har dock minskat bland annat som en konsekvens av sénkta dieselpriser.
Det gor att avstandet till kostnadsparitet for batterielektriska fordon véxer. For
att 6ka mojligheten for foretag att vélja utsldppsfria alternativ behover stodni-
van hgjas.

Forslag: Begransningen pa 25 procent av miljolastbilens inkdpspris tas bort
frén forordningen 2020:750 och stodbeloppsberdkningen sker enbart genom
regelverket i GBER, vilket framfor allt kommer att gynna smé- och medel-
stora foretag med ett hogre stodbelopp men ocksa innebdra en forenklad ad-
ministration vid handldggningen av utbetalningarna.

Utjamna stodbeloppen for latta och mellantunga ellastbilar

Eldrivna lastbilar med en totalvikt mellan 3,51-4,25 ton, dvs. mellantunga
lastbilar, klassas som tunga lastbilar. Tunga lastbilar kan erhélla ett stdd som i
dagens forordning kan uppga till cirka fem génger s& hogt stod, cirka 230 000
kronor, jamfort med litta ellastbilar, dir stodet &r maximerat till 40 000 kro-
nor. Energimyndigheten bedomer att denna skillnad i stodnivé inte kan motiv-
eras av marknadsintroduktionsskal. Stodet till latta ellastbilar och till tunga el-
lastbilar upp till 4,25 ton behdver av denna anledning ses over.
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Forslag: Skillnaden i stodniva mellan en latt ellastbil och en tung ellastbil
med en totalvikt upp till 4,25 ton kan inte motiveras uti fran ett marknadsin-
troduktionsskél. Energimyndigheten foreslar dirfor att stddnivéan for de latta
ellastbilarna och de tunga ellastbilarna, med en totalvikt mellan 3,51 och 4,25
ton, ses Over dar skillnaden i stod mellan dessa jamforbara lastbilar reduceras.

Stodet till tunga fordonsgaslastbilar fasas ut

Fordonsgaslastbilar ér en etablerad teknik med 1&g merkostnad jamfort med
dieselfordon (cirka 12 % for CBG och 20 % for LBG), vilket star i kontrast till
batterielektriska lastbilar som ofta dr dubbelt s& dyra. Klimatpremien syftar
till att frimja omstéllningen till nollutslappsfordon genom att kompensera for
hoga inkdpskostnader for omogna tekniker. Eftersom fordonsgasfordon ar en
mogen teknik med begrinsad prisskillnad finns fa argument for fortsatt

stod. Regulatoriska osékerheter kring beskattning av LBG har paverkat kost-
nadsbilden for dessa lastbilar, men dessa fragor ska inte hanteras genom in-
kopspremier. Av dessa anledningar bor stodet till fordonsgaslastbilar fasas ut
ur klimatpremien.

Forslag: Fordonsgaslastbilarna kan anses vara introducerade pad marknaden
och foreslas fasas ut ur klimatpremien under 2027 med sista ansokningsdatum
31 december 2026 och med sista utbetalningsdag 30 juni 2028.

12.2 Slutsatser och forslag for miljoar-
betsmaskiner

Forandra stodet till miljoarbetsmaskiner enligt Naturvardsverkets for-
slag

Naturvardsverket foreslog i sin rapport "Forslag pé atgéirder for att frimja
ladd- och tankinfrastruktur for arbetsmaskiner”, Naturvardsverket 2025-02-
20, inforandet av ett brett stod for bade miljoarbetsmaskiner och dess
ladd/tankutrustning och regleras genom en egen férordning samt att stodet till
miljoarbetsmaskiner i sin helhet hanteras av Energimyndigheten via anslaget
Klimatpremien. Det far som effekt att stod till miljdarbetsmaskiner bryts ur
Naturvérdsverkets Klimatklivet. Syftet med forédndringen é&r att forenkla for
stodtagarna dér stddet koncentreras pa en myndighet och en stodordning.
Energimyndigheten har stillt sig bakom dessa forslag. Inom ramen for en ny
stodordning bor dven kriteriet pa nettoeffekt ses dver. Ett kriterium som ut-
gors av maximal motoreffekt dr enklare och léttare att f6lja upp.

Forslag: Stod till miljoarbetsmaskiner bryts ur férordningen for Klimatklivet
och forordningen for Klimatpremien och en ny forordning for miljé-arbetsma-
skiner och ladd- och tankningsutrustning tas fram. I samband med detta fore-
slés négra fordndringar av stodet. Kravet pd vilka maskiner som kan fa stod
foreslas dndras fran en nettoeffekt pa 15kW till normal motoreffekt pad 10kW
for att f4 med de mellanstora arbetsmaskinerna. Stod till miljo-arbetsmaskiner
finansieras enbart genom anslaget Klimatpremien och hanteras i sin helhet av
Energimyndigheten.
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Hojning av stodbeloppet till miljoarbetsmaskiner samt mojliggor
leasing

Storre eldrivna arbetsmaskiner &dr dyra i inkdp och de TCO-analyser som ge-
nomf0rts visar att det ar svart att rikna hem kostnadstéckning for dessa maski-
ner trots ekonomiskt bidrag vilket utgor en bidragande orsak till en ldngsam
omstdllningstakt. Stodbeloppen behdver darfor hojas for att fa i gang omstall-
ningen frén diesel till el.

I dag finansieras en stor andel av miljdarbetsmaskinerna via leasing dar lea-
singbolagen stéar for den ekonomiska risken. Genom att infora leasing som
finansieringsmetod for brukarna av maskinerna kan intresset for att anskaffa
miljoarbetsmaskiner dka.

Forslag: Begriansningen pa 20 procent av miljdarbetsmaskinens ink&pspris
tas bort och stodbeloppsberdkningen sker enbart genom regelverket i GBER,
vilket framfor allt kommer att gynna smé- och medelstora foretag med ett
hogre stodbelopp men ocksa innebira en forenklad administration vid hand-
laggningen av utbetalningarna.

Mojliggor en SMF-bedomning for miljoarbetsmaskiner pd samma sétt som for
tunga ellastbilar. Detta kan medfora ett hdgre stodbelopp, framfor allt for
sma- och medelstora foretag. Forslaget ar dven att mojliggora leasing som
finansieringsmetod dér brukarna av maskinerna ar sdkande.

12.3 Slutsatser och forslag for bade
miljolastbilar och miljo-arbetsma-
skiner

Forordningen maojliggor bade for ett konkurrensutsatt och icke
konkurrensutsatt anbudsforfarande

EU:s gruppundantagsforordning (GBER) mojliggor tva olika stodsystem:
konkurrensutsatt eller icke konkurrensutsatt anbudsforfarande. Klimatpremien
ar idag utformad som ett icke konkurrensutsatt anbudsforfarande som innebér
att ett I16pande ansokningssystem anviands, dar ansokningarna hanteras i tur-
ordning och beddms individuellt utan jamforelse med andra ansdkningar. Sa
lange det finns tillgédngliga medel och ansdkningarna uppfyller kraven i gél-
lande forordning kan samtliga beviljas stod.

Vid ett konkurrensutsatt anbudsforfarande beviljas stodet pa grundval av ett
enhetspris, dir ansokningarna konkurrerar med varandra. Energimyndigheten
faststiller kriterier som avgor vilka ans6kningar som kan fé stod. Ansdknings-
processen sker genom tidsbegransade utlysningar, och utvarderingen gors ef-
ter varje period. Utgdngspunkten ir att alla sdkande inte far stod utan att de
ansOkningar som bést uppfyller kriterierna beviljas stod.

Om stodet hanteras genom ett konkurrensutsatt anbudsforfarande kan Energi-
myndigheten bevilja upp till 100 procent av de stodberittigande kostnaderna,
till skillnad fran ett icke konkurrensutsatt férfarande dér stodbeloppen ar
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begrdnsade. Nackdelarna 4r att inte alla sokande far stod, handlaggningen blir
mer omfattande och nya IT-system behdver utvecklas.

Forslag: Klimatpremien hanteras fortsittningsvis som idag, dvs. som ett icke
konkurrensutsatt stod. Férordningen for miljolastbilar och miljdarbetsmaski-
ner bor dock mojliggora att stodordningen kan hanteras som ett konkurrensut-
satt anbudsforfarande om Energimyndigheten bedomer att hdgre stédbelopp
behovs for omstillningen och att forfarandet hanteras pa ett godként sitt.

Harmonisera definitionen av utslappsfria fordon och slapteknik
med EU:s regelverk med eventuell infasning i Klimatpremien

Det finns ny fordonsteknik som inte omfattas av de kriterier som Klimatpre-
mien anvinder idag, exempelvis H2-ICE-lastbilar, det vill sidga lastbilar som
drivs av vétgas som forbrénns i en férbranningsmotor. Det bor dock finnas en
beredskap att kunna ge stod till dessa lastbilar om det bedoms att dessa lastbi-
lar blir kommersiellt intressanta. Pa lastbilssidan sker langgéende tester nér
det géller sé kallade autonoma, sjalvkorande, lastbilar. Detsamma géller for
exempelvis sldpvagnar med egen framdrift.

Det pégar dven forskning pa eldrivna arbetsmaskiner sa att dessa kan utfora
samma arbete som fossildrivna motsvarigheter. Har pagar dven utvecklings-
projekt for exempelvis eldrivna arbetsmaskiner med robotliknande, automati-
serade funktioner och avancerad kraftkontroll.

Forslag: En beredskap behover finnas for att f6lja forskning och vid behov
introducera fordon och maskiner med ny teknik, exempelvis H2-ICE-lastbi-
larna, i Klimatpremien. Nér det géller sldpvagnar ar detta ndgot som tidigare
inte funnits 1 Klimatpremien som behdver utvirderas ytterligare innan eventu-
ella beslut tas.

12.4 Slutsatser och forslag som indi-
rekt paverkar Klimatpremien

Infora ett nationellt register 6ver arbetsmaskiner

Ett nationellt register dr en grundldggande forutsittning for ett robust och
rattssékert stodsystem for miljoarbetsmaskiner. Det skulle mojliggora forbétt-
rad uppfoljning, datainsamling och kontroll, samt minska risken for dubbla ut-
betalningar till samma maskin.

Det bor 6verviégas att koppla stodberéttigande till registrering, exempelvis ge-
nom att i forordningen ange att endast maskiner som &r inregistrerade i det
nationella registret kan erhélla statligt stod. Ett sédant register bor vara i drift
s snart som majligt.

Forslag: Utse en lamplig myndighet eller organisation med ansvar for att s&
snart som mojligt etablera och forvalta ett frivilligt nationellt register dver
icke vagregistrerade arbetsmaskiner i enlighet med regeringens klimatpoli-
tiska handlingsplan (Regeringens klimathandlingsplan, 2023/ 24:59).

89




Offentlig sektor gar fore i omstéllningen till fossilfrihet
Omstiéllningen frén fossila drivmedel till el och fornybara bréinslen gar lang-
samt, framfor allt for omstéllningen frén dieseldrivna arbetsmaskiner till el-
drivna. I minga upphandlingar, som utgér fran lagsta pris, uppnér ofta el-
drivna fordon och arbetsmaskiner inte avtalskraven da dessa ér dyrare én die-
seldrivna motsvarigheter. Offentlig sektor har som kravstéllare i upphandling
goda mojligheter att ga fore och visa vagen genom att stilla krav pé andel ut-
sléppsfria lastbilar och arbetsmaskiner i kontrakten. Lagen om offentlig upp-
handling (LOU), ger redan idag stora mojligheter for offentliga aktorer att
sdtta upp miljokrav och hallbarhetskriterier. Upphandlingsmyndigheten har
fardiga héllbarhetskriterier for transporttjanster och fordon inklusive krav pa
fossilfrihet. Men skarpa krav pé utsldppsfria tunga fordon och arbetsmaskiner
i offentlig upphandling har i hdg grad uteblivit och har hittills inte tillimpats
pa ett sadant sétt att det fatt effekt for omstillningen.

I dag ar klimatkrav enligt LOU framst en mojlighet att beakta nér det &r rele-
vant, men det finns inga tvingande krav pa andelen utsléppsfria lastbilar och
arbetsmaskiner. LOU kan gdras mer tvingande nér det giller upphandling av
utsldppsfria lastbilar och arbetsmaskiner.

Foretag inom transportsektorn och anldggningsbranschen uppger att det ar ut-
manande att investera i kostsam ny teknik nir efterfrigan #r osiker. Aven om
Klimatpremien kan bidra till att ticka en del av merkostnaden, kravs en tydlig
och stabil efterfragan for att investeringarna ska vara ekonomiskt férsvarbara.
For att den offentliga sektorn ska kunna anvdnda upphandling som ett verktyg
for att driva omstéllningen behdver kravstillningen vara tydlig och innehalla
obligatoriska krav som successivt skirps over tid. Detta skapar langsiktiga
forutsattningar for aktdrerna att fatta strategiska investeringsbeslut och ge-
nomfora affarsméissiga bedomningar.

Forslag: Krav i offentlig upphandling bor tillimpas mer strategiskt och lang-
siktigt for att underlétta investeringar i utslappsfria lastbilar och arbetsmaski-
ner. Kraven bor vara tydliga, langsiktiga och obligatoriska for relevanta delar
av den offentliga upphandlingen. For att undvika att klimatkraven blir kost-
nadsdrivande kan de initialt sdttas pa en lagre niva och dérefter successivt
skidrpas over tid. Detta ger foretagen mojlighet att successivt bygga upp kun-
skap och erfarenhet om hur elektrifieringen paverkar verksamheten. Planen
for hur kraven kommer att skdrpas bor kommuniceras i ett tidigt skede for att
skapa forutséttningar for aktdrerna att planera kommande investeringar.
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	Sammanfattning 
	Inledning 
	Inrikes transporter står för drygt en tredjedel av Sveriges totala utsläpp av växthus-gaser enligt Naturvårdsverkets preliminära statistik för 2024. Av dessa utsläpp kommer 94 procent från vägtrafiken. Det innebär att vägtrafiken ensam står för cirka 30 procent av Sveriges totala koldioxidutsläpp. Av den tredjedelen av Sveri-ges totala växthusgaser som utgörs av inrikes transporter står lätta och tunga lastbi-lar tillsammans för ungefär 30 procent av växthusgasutsläppen från vägtransport-sektorn i Sverige. 
	Arbetsmaskinernas utsläpp är ungefär lika stora som utsläppen från tunga lastbilar. Tillsammans uppgår utsläppen från arbetsmaskiner och lastbilar till drygt 9 miljo-ner ton koldioxid, vilket motsvarar ca 20 procent av Sveriges totala utsläpp av växthusgaser.   
	Sammantaget betyder det att lätta och tunga lastbilar samt arbetsmaskiner står för en betydande del av Sveriges totala utsläpp av växthusgaser. För att klara Sveriges klimatmål behöver betydande insatser göras för att minska utsläppen från fordon och arbetsmaskiner, både i Sverige och internationellt. Klimatpremien   bidrar till att möjliggöra investeringar i utsläppsfria lastbilar och arbetsmaskiner är en viktig del i detta. Omställningen går dock inte tillräckligt snabbt och de medel som anslås för klimat
	Lastbilar  
	Omställningen från fossilt drivna lastbilar har kommit i gång men går fortfarande långsamt. De totalkostnadskalkyler (TCO) som Energimyndigheten låtit göra inom ramen för uppdraget visar att höga inköpskostnader för eldrivna lastbilar i kombi-nation med kraftigt sänkta dieselpriser gör det svårt för utsläppsfria fordon att kon-kurrera med konventionell teknik. Trots möjligheten att söka stöd inom Klimatpre-mien   går investeringskalkylen i många fall inte ihop.   
	Arbetsmaskiner  
	För miljöarbetsmaskiner är utbudet av eldrivna maskiner fortfarande begränsat och omställningen har knappt påbörjats. Nu introduceras nya arbetsmaskintyper och nya modeller dock i en allt snabbare takt. När det gäller omställningen av arbets-maskiner sker övergången ofta direkt från dieseldrivlinor till batterielektrisk drift, detta är en skillnad jämfört med lastbilar där det funnits mellansteg i form av moto-rer för dedikerade bränslen så som fordonsgas, etanol, HVO eller hybridvarianter.  
	På samma sätt som för lastbilarna är det i många fall svårt att uppnå kostnads-neut-ralitet i totalkostnadskalkylerna (TCO) för miljöarbetsmaskiner, även när klimat-premien inkluderas. För mindre maskiner kan kalkylerna i vissa fall visa positivt resultat, men dessa maskiner är generellt inte av stödberättigande enligt nuvarande regelverk för klimatpremie.
	Batterier   
	Kostnaderna för batterier utgör en stor del av merkostnaden för utsläppsfria alter-nativen, särskilt för större och tyngre lastbilar och maskiner med stort energibehov per dygn. Samtidigt som energidrivmedels-kostnaden kan sänkas vid övergången till eldrift jämfört med diesel, måste dimensioneringen av batteristorlek balanseras mot behov av total energi under ett arbetspass där möjlighet till snabbladdning in-går. Snabbladdning innebär en kostnadströskel genom högre laddningskostnader och eventuellt behov a
	Övergripande slutsatser  
	Klimatpremien fyller en viktig funktion som marknadsintroduktionsstöd genom att minska investeringskostnaden för de lastbilar och arbetsmaskiner som ska introdu-ceras på marknaden. Men klimatpremien kan utvecklas på flera sätt för att mer träffsäkert och effektivt möjliggöra för en snabb omställning och minskade utsläpp från transporter och arbetsmaskiner.   
	Nedan sammanfattas Energimyndighetens förslag på förändringar av förordning (2020:750) om statligt stöd till vissa miljöfordon.  
	Höjt stödbelopp för tunga eldrivna lastbilar    
	Den nationella takbegränsningen bör tas bort från förordningen så att stödbelopps-beräkningen enbart beräknas utifrån EU:s statsstödsregelverk (GBER). Detta kom-mer framför allt att gynna små- och medelstora företag men också innebära en en-klare och snabbare administration.    
	Utjämna stödbeloppen för lätta och mellantunga ellastbilar    
	Förslaget innebär att stödnivån för de lätta ellastbilarna och de mellantunga ellastbilarna, med en totalvikt mellan 3,51 och 4,25 ton, ses över där skillna-den i stöd till dessa jämförbara lastbilar utjämnas. 
	Stödet till tunga fordonsgaslastbilar fasas ut under 2027  
	Klimatpremien är ett marknadsintroduktionsstöd för ny utsläppsfri teknik. For-donsgaslastbilar kan anses vara introducerade på marknaden och föreslås fasas ut med sista ansökningsdatum 31 december 2026 och med sista utbetalningsdag 30 juni 2028.  
	Förändra stödet till miljöarbetsmaskiner   
	Stöd till miljöarbetsmaskiner bryts ur förordningen för Klimatklivet och förord-ningen för klimatpremien och en ny förordning för miljöarbetsmaskiner och ladd- och tankningsutrustning tas fram. I samband med detta görs några förändringar av stödet. Kravet på vilka maskiner som kan få stöd föreslås ändras från en nettoef-fekt på 15kW till maximal motoreffekt på 10kW.    
	Höjt stödbelopp till miljöarbetsmaskiner och öppning för leasing   
	Nyttja möjligheten i EU:s statsstödsregelverk (GBER) att ge högre stöd för små- och medelstora företag på samma sätt som för tunga ellastbilar. För att få full 
	effekt av en sådan åtgärd behöver taket på 20 procent av arbetsmaskinens inköps-pris tas bort. Förordningen bör även ändras så att det blir möjligt att söka stöd för leasing av arbetsmaskiner där brukarna av maskinerna är sökande.  
	Öppna för konkurrensutsatt anbudsförfarande  
	Klimatpremien bör även fortsatt hanteras som ett icke konkurrensutsatt stöd. För-ordningen bör dock ändras så att det blir möjligt för Energimyndigheten att utlysa stöd genom ett konkurrensutsatt anbudsförfarande enligt statsstöds-regelverkets villkor. Detta skulle i så fall kunna bli aktuellt för fordonssegment som står längre ifrån marknadsintroduktion och där högre stödbelopp behövs. Ändringen bör gälla både tunga lastbilar och arbetsmaskiner.  
	Harmonisera definitionen av utsläppsfria fordon och släpteknik med EU:s regelverk med eventuell infasning i Klimatpremien     
	En beredskap behöver finnas för att följa forskning och vid behov introducera for-don och maskiner med ny teknik, exempelvis H2-ICE-lastbilarna, i Klimatpre-mien. När det gäller släpvagnar är detta något som tidigare inte funnits i klimatpre-mien som behöver utvärderas ytterligare innan eventuella beslut tas.   
	Inför ett nationellt register för arbetsmaskiner   
	Lämplig myndighet eller organisation bör så snart som möjligt få i uppdrag att eta-blera och förvalta ett frivilligt nationellt register över icke vägregistrerade arbets-maskiner i enlighet med regeringens klimatpolitiska handlingsplan (Regeringens klimathandlingsplan, 2023/24:59).   
	Offentlig sektor går före i omställningen till fossilfrihet  
	Krav i offentlig upphandling bör tillämpas mer strategiskt och långsiktigt för att underlätta investeringar i utsläppsfria lastbilar och arbetsmaskiner. Kraven bör vara tydliga, långsiktiga och obligatoriska för relevanta delar av den offentliga upphandlingen.   
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	Domestic transport 
	Domestic transport 
	accounts for just over one
	-
	third of Sweden’s total green-
	house gas emissions, according to preliminary statistics from the Swedish En-
	vironmental Protection Agency for 2024. Of these emissions, 94 percent come 
	from road traffic. This means that road traffic 
	alone accounts for about 30 per-
	cent of Sweden’s total carbon dioxide emissions. Within the share of Swe-
	den’s total greenhouse gases attributed to domestic transport, light and heavy 
	trucks together account for roughly 30 percent of greenhouse gas emissions
	 
	from the road transport sector in Sweden.
	 

	Emissions from work machines are approximately as large as those from 
	Emissions from work machines are approximately as large as those from 
	heavy trucks. Combined, emissions from work machines and light and heavy 
	trucks amount to just over 9 million tons of carbon dioxide, 
	which corre-
	sponds to about 20 percent of Sweden’s total greenhouse gas emissions.
	 

	Taken together, this means that light and heavy trucks as well as work ma-
	Taken together, this means that light and heavy trucks as well as work ma-
	chines account for a significant portion of Sweden’s total greenhouse gas 
	emissions. To meet Sweden’s climate targets, significant efforts are needed to 
	reduce emissions from vehicles
	 
	and work machines, both in Sweden and inter-
	nationally. The Climate Premium helps enable investments in zero
	-
	emission 
	trucks and work machines and is an important part of this effort. However, the 
	transition is not happening fast enough, and the funds allo
	cated for the Cli-
	mate Premium are not being fully utilized.
	 

	Trucks
	Trucks
	 

	The transition away from fossil
	The transition away from fossil
	-
	fueled trucks has begun but is still progress-
	ing slowly. Total cost of ownership (TCO) calculations commissioned by the 
	Swedish Energy Agency show that high purchase costs for electric trucks, 
	combined with sharply reduced d
	iesel prices, make it difficult for zero
	-
	emis-
	sion vehicles to compete with conventional technology. Despite the possibil-
	ity of applying for support under the Climate Premium, the investment calcu-
	lations often do not add up.
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	For environmentally friendly work machines, the supply of electric models is 
	For environmentally friendly work machines, the supply of electric models is 
	still limited, and the transition has barely begun. New types and models of 
	work machines are now being introduced at an increasingly rapid pace. When 
	it comes to the transition o
	f work machines, the shift often occurs directly 
	from diesel drivetrains to battery
	-
	electric operation. This differs from trucks, 
	where intermediate steps have existed in the form of engines for dedicated 
	fuels such as vehicle gas, ethanol, HVO, or hybrid 
	variants.
	 

	As with trucks, it is often difficult to achieve cost neutrality in total cost of 
	As with trucks, it is often difficult to achieve cost neutrality in total cost of 
	ownership (TCO) calculations for environmentally friendly work machines, 
	even when the Climate Premium is included. For smaller machines, calcula-
	tions may sometimes show posi
	tive results, but these machines are generally 
	not eligible for support under the current Climate Premium regulations.
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	Batteries
	 

	Battery costs represent a large part of the additional cost for zero
	Battery costs represent a large part of the additional cost for zero
	-
	emission al-
	ternatives, especially for larger and heavier trucks and machines with high 
	daily energy needs. While energy fuel costs can be reduced when switching to 
	electric operation comp
	ared to diesel, battery size must be balanced against 
	the total energy required during a work shift, including the possibility of fast 
	charging. Fast charging introduces a cost barrier through higher charging 
	costs and potentially the need to purchase or r
	ent dedicated charging equip-
	ment. These factors suggest that fast charging of trucks and work machines 
	will be avoided whenever possible; instead, battery size will be balanced 
	against specific needs.
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	The Climate Premium plays an important role as market introduction support 
	The Climate Premium plays an important role as market introduction support 
	by reducing the investment cost for trucks and work machines entering the 
	market. However, the Climate Premium can be developed in several ways to 
	more accurately and effectively en
	able a rapid transition and reduced emis-
	sions from transport and work machines.
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	Ett motordrivet fordon som är inrättat huvudsakli-gen som ett arbetsredskap eller för kortare förflytt-ningar av gods. Motorredskap delas in i klass I och klass II.  
	Ett motordrivet fordon som är inrättat huvudsakli-gen som ett arbetsredskap eller för kortare förflytt-ningar av gods. Motorredskap delas in i klass I och klass II.  


	Ren lastbil 
	Ren lastbil 
	Ren lastbil 

	EU-defintionen av en lastbil som i huvudsak drivs av el och ett annat biodrivmedel, dvs en hybridlast-bil. 
	EU-defintionen av en lastbil som i huvudsak drivs av el och ett annat biodrivmedel, dvs en hybridlast-bil. 


	Stödberättigande kostnad  
	Stödberättigande kostnad  
	Stödberättigande kostnad  

	Mellanskillnaden mellan inköpspriset på miljöar-betsmaskinen och inköpspriset på närmast jämför-bara dieseldrivna maskin  
	Mellanskillnaden mellan inköpspriset på miljöar-betsmaskinen och inköpspriset på närmast jämför-bara dieseldrivna maskin  


	Traktor  
	Traktor  
	Traktor  

	Ett motordrivet fordon med minst två hjulaxlar som är inrättat huvudsakligen för att dra ett annat fordon eller ett arbetsredskap. En traktor får vara utrustad för transport av gods och för befordran av 
	Ett motordrivet fordon med minst två hjulaxlar som är inrättat huvudsakligen för att dra ett annat fordon eller ett arbetsredskap. En traktor får vara utrustad för transport av gods och för befordran av 
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	Tung arbetsmaskin  
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	En arbetsmaskin som har en totalvikt över 2 ton  
	En arbetsmaskin som har en totalvikt över 2 ton  


	Tung lastbil  
	Tung lastbil  
	Tung lastbil  

	En lastbil med en totalvikt överstigande 3,5 ton  
	En lastbil med en totalvikt överstigande 3,5 ton  


	Utsläppsfri lastbil 
	Utsläppsfri lastbil 
	Utsläppsfri lastbil 

	Lastbil som vid drift släpper ut högst 3 g koldioxid-ekvivalenter per tonkilometer, enligt EU:s definit-ion. Vanligtvis el- eller vätgasdriven. 
	Lastbil som vid drift släpper ut högst 3 g koldioxid-ekvivalenter per tonkilometer, enligt EU:s definit-ion. Vanligtvis el- eller vätgasdriven. 




	 
	1 Inledning 
	1.1 Uppdraget 
	Regeringen gav 2024 Energimyndigheten i uppdrag att löpande följa upp och analysera marknadsutvecklingen för miljöfordon, samt hur myndighetens stöd genom förordningen om statligt stöd till vissa miljöfordon bidrar till denna ut-veckling. I analysen ingår att kartlägga förutsättningarna för att välja ett miljö-fordon. Utifrån analysen ska myndigheten vid behov lämna rekommendat-ioner om och i så fall när förändringar i förordningen bör göras, bland annat utifrån stödberättigande fordonstyper, för att upprät
	Energimyndighet ska inhämta synpunkter från fordonstillverkare, transport-branschen och andra relevanta aktörer. Myndigheten ska löpande informera Regeringskansliet om analysuppdragets fortskridande. Uppdraget ska slutre-dovisas till Klimat- och näringslivsdepartementet senast den 30 november 2025.  
	1.2 Bakgrund 
	Transportsektorn står för en betydande del av Sveriges växthusgasutsläpp, där tunga lastbilar och arbetsmaskiner utgör en särskilt utsläppsintensiv del. För att nå EU: s utsläppsmål och minska beroendet av fossila bränslen krävs en snabb omställning till nollutsläppstekniker, där eldrivna lastbilar och eldrivna arbetsmaskiner spelar en central roll. De erbjuder inte bara minskade utsläpp utan också lägre bullernivåer och förbättrad luftkvalitet som idag är ett hälso-problem i framför allt Sveriges tätorter.
	Under det senaste decenniet har marknaden för eldrivna lastbilar gått från pi-lotprojekt och enstaka testmodeller till ett växande utbud från ett flertal till-verkare. Tekniken har kontinuerligt förbättrats med längre räckvidd, bättre batterikapacitet och ökad tillförlitlighet. Samtidigt har EU och Sverige infört styrmedel som främjar elektrifiering, inklusive investeringsstöd, skatte-för-måner och regleringar som driver på omställningen. När det gäller eldrivna ar-betsmaskiner befinner sig marknaden fortfa
	Trots tekniska framsteg är eldrivna lastbilar och arbetsmaskiner fortfarande dyrare eller mycket dyrare i inköp än konventionella fordon och maskiner, och infrastrukturen för laddning är under uppbyggnad. Marknadsandelen för eldrivna lastbilar är låg, av totalt cirka 5 230 tunga lastbilar över 16 ton som registrerades 2024 var 340 eldrivna, vilket motsvarar cirka 6,5 % av nyförsälj-ningen och marknadsintroduktionen behöver påskyndas för att klimatmålen ska kunna nås. För eldrivna arbetsmaskiner är marknaden
	Klimatpremien, som infördes 2020, syftade till att påskynda utfasningen av dieseldrivna lastbilar och arbetsmaskiner och öka andelen lastbilar och maski-ner drivna med el, fordonsgas och bioetanol, genom att minska den 
	ekonomiska tröskeln för aktörer som vill investera i hållbara transport-lös-ningar, och skapar incitament för innovation och uppskalning.  
	Antalet nyregistrerade tunga eldrivna lastbilar ökade från 482 år 2023 till 987 år 2024, vilket är mer än en fördubbling. I början av 2024 utgjorde tunga el-drivna lastbilar cirka 1,1 procent av det totala beståndet av tunga lastbilar i Sverige. Under början av 2025 ökade marknadsandelen till 12 procent av ny-registreringarna för tunga lastbilar. En stor del av dessa lastbilar med en total-vikt mellan 3,51 – 4,25 ton.  
	Antalet lätta eldrivna lastbilar ökade från drygt 13 000 fordon år 2022 till knappt 30 000 år 2024, vilket motsvarar en ökning med 114 procent på två år. I februari 2024 utgjorde lätta eldrivna fordon cirka 25 procent av nyregistre-rade lätta lastbilar. 
	1.3 Styrande dokument 
	EU:s medlemsstater får generellt, av konkurrensskäl, inte ge ekonomiska stöd till privata företag. Det finns dock vissa undantag som finns reglerade i Kom-missionens förordning 651/2014, kallad Gruppundantagsförordningen, GBER. I GBER regleras bland annat vilka typer av fordon som kan få stöd och reglerar även stödnivåerna för dessa fordon. EU-förordningarna är inde-lade i artiklar och lastbilarna är reglerade i artikel 36b. En artikel som indirekt berör klimatpremien är artikel 36a som reglerar stöd till l
	 
	Klimatpremien styrs eller påverkas av ett antal förordningar:    
	•
	•
	•
	 Den nationella förordningen 2020:750 om statligt stöd till vissa miljö-fordon    

	•
	•
	 Kommissionens förordning 651/2014 artikel 36    

	•
	•
	 Kommissionens förordning 651/2014 artikel 2.18, 2.102g, 2.102f b, 2.102g b, 2.102g c, artikel 36b samt artiklarna 107 och 108 (GBER).    

	•
	•
	 Europaparlamentets och rådets förordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019 om fastställande av normer för koldioxidutsläpp för nya personbilar och för nya lätta nyttofordon. 

	•
	•
	 Europaparlamentets och rådets förordning (EU) 2019/1242 av den 20 juni 2019 om fastställande av normer för koldioxidutsläpp för nya tunga fordon. 

	•
	•
	 Lagen (2001:559) om vägtrafikdefinitioner    

	•
	•
	 Kommissionens förordning (EU) 2023/2831 (de minimisförord-ningen)     

	•
	•
	 Förvaltningslagen (2017:900)   

	•
	•
	 Förordningen (2019:383) om fordonens registrering och användning    

	•
	•
	 Vägtrafikregistret: den uppgiftssamling som avses i 2 kap. 1 § vägtra-fikdatalagen (2019:369)   


	•
	•
	•
	 12 a § lagen (2013:388) om tillämpning av Europeiska unionens stats-stödsregler och i förordningen (2016:605) om tillämpning av Europe-iska unionens statsstödsregler.   

	▪
	▪
	 Den 23 juni 2023 ändrades Kommissionens gruppundantagsförord-ning 651/2014 (GBER), i ett flertal avseenden, där ändringarna senast den 1 januari 2024 skulle vara implementerade i medlemsstaternas nationella förordningar. Förordningen 2020:750 (Sveriges riksdag, 2025) som statligt stöd uppdaterades den 13 februari 2024 med ett an-tal förändringar där Elektriska lastbilar, dvs. batterielektriska- och bränslecellslastbilar, omdefinierades till utsläppsfria lastbilar. 


	 
	Syftet med denna rapport har varit att beskriva marknadsutvecklingen för miljö-lastbilar och miljöarbetsmaskiner i Sverige, analysera hur förordningen (2020:750) om statligt stöd till vissa miljöfordon bidrar till denna utveckling, samt att kartlägga förutsättningarna för att välja miljölastbilar i Sverige. Uti-från analysen görs en bedömning av stödets effektivitet och, vid behov, läm-nas förslag om förändringar i förordningen som bör genomföras för att upp-rätthålla dess syfte som ett marknadsintroduktion
	1.4 Metodbeskrivning  
	Analysen inleddes hösten 2024 och genomfördes i flera steg för att skapa ett brett och välgrundat underlag. Energimyndigheten utförde marknadsanalyser och intervjuer med aktörer, och resultaten rapporterades till Regeringskansliet. För att fördjupa kostnadsanalyserna samarbetade myndigheten med Internat-ional Council on Clean Transportation (ICCT), som tog fram en total ägande-kostnadsanalys för utsläppsfria lastbilar. I ett senare skede upphandlades IVL Svenska Miljöinstitutet för att genomföra fördjupade 
	1.5 Avgränsningar 
	Denna analys behandlar lastbilar inom ramen för stödet klimatpremien där marknaden för tunga el- och fordonsgasdrivna lastbilar och lätta eldrivna last-bilar analyseras. Generella analyser för klimat- och bränslefrågor är därför av-gränsade från denna rapport. Rapporten behandlar även frågan kring arbets-maskiner där marknaden för miljöarbetsmaskiner analyseras och förslag till förändringar kopplat till stödet klimatpremien anges. 
	Det finns som ett krav i 20 § i förordningen 2020:750 att analysera stödets funktionalitet men detta ingår inte i detta analysuppdrag. Elbusspremien, dvs 
	statligt stöd till eldrivna bussar, ingår i anslaget Klimatpremien men förord-ningen för detta stöd ligger också utanför detta uppdrag. Analysen innehåller inte heller förslag som exempelvis justeringar av dieselskatter eller andra bränslerelaterade åtgärder.   
	Analysuppdraget är också kopplat till utvecklingen av stödet Klimatpremien    och förordningen 2020:750 om statligt stöd till vissa miljöfordon.   
	1.6 Relaterade uppdrag   
	Naturvårdsverkets utredning om arbetsmaskiner  
	Statligt stöd till arbetsmaskiner ges via Energimyndighetens Klimatpremie, som kan ge stöd till arbetsmaskiner med en nettoeffekt på 15kW eller mer, el-ler Naturvårdsverkets Klimatklivet, som kan ge stöd till arbetsmaskiner med en nettoeffekt under 15kW. Regelverket för Klimatpremien och Klimatklivet, dvs. hur möjligheten till stöd ska bedömas, är olika för de båda stöden, vilket branschen upplevt som mindre bra.   
	 
	Under 2024 fick Naturvårdsverket i uppdrag av regeringen att utreda hur ar-betsmaskiner skulle kunna få stöd kommande år där hantering av stödet till ar-betsmaskiner inom en myndighet behandlades. Uppdraget redovisades till re-geringen den 20 februari 2025 (Naturvårdsverket, 2025).   
	I korthet föreslår Naturvårdsverket bland annat att ett nytt, riktat, stöd införs till arbetsmaskiner i kombination med laddinfrastruktur och tankinfrastruktur för vätgas samt att en ny förordning tas fram för att beskriva villkoren för stö-det. Naturvårdsverket förslår dessutom att stödet, som idag är delat mellan Naturvårdsverket och Energimyndigheten ska samlas hos en enda myndighet. I skrivelsen lämnar Naturvårdsverket förslag på åtgärder som syftar till att minska dessa hinder och stärkta incitament fö
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	2 Miljölastbilar 
	2.1 Inledning 
	Enligt Lag om vägtrafikdefinitioner är en lastbil en bil som är inrättad huvud-sakligen för godsbefordran eller en annan bil som inte är att anse som en per-sonbil eller en buss. Lastbilar delas in i lätta lastbilar, som är en lastbil med en totalvikt av högst 3,5 ton, medan en tung lastbil är en lastbil med en totalvikt över 3,5 ton.  
	 
	Lastbilar är fordon som är konstruerade för att transportera gods och används inom ett flertal områden, exempelvis logistik, avfallshantering, livsmedel, byggindustri, jordbruk och för andra uppgifter där material eller gods behöver förflyttas. Lastbilarna är olika i storlek och lastkapacitet, från mindre skåp-bi-lar till den längsta tillåtna fordonskombinationen för lastbilar i Sverige som är 34,5 meter.  
	Lastbilar i Sverige kan drivas av olika varianter av drivmedel. Det vanligaste drivmedlet är fossil diesel men även fossil bensin kan användas, framför allt i mindre fordon. Förnybara och alternativa drivmedlen används i som HVO100, RME100, ED95, biogas, el och vätgas används i olika utsträck-ning på den svenska marknaden.  
	1
	1
	1 HVO100 står för Hydrotreated Vegetable Oil gjord av vegetabiliska oljor och animaliska fetter 
	1 HVO100 står för Hydrotreated Vegetable Oil gjord av vegetabiliska oljor och animaliska fetter 


	2
	2
	2 RME100 står för RapsMetylEster 100%, en biodiesel baserad på rapsolja 
	2 RME100 står för RapsMetylEster 100%, en biodiesel baserad på rapsolja 
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	3
	3 ED95 är ett etanolbaserat bränsle  
	3 ED95 är ett etanolbaserat bränsle  



	2.2 Miljölastbilar 
	För att framgångsrikt kunna navigera omställningen i Sverige är det avgö-rande att förstå de globala krafter som formar marknaden för utsläppsfria last-bilar. Internationella trender inom teknikutveckling, politiska styrmedel och tillverkningskapacitet sätter ramarna för vad som är på nationell nivå tekniskt och ekonomiskt möjligt. Utvecklingen i ledande regioner som Kina, Europa och USA påverkar direkt tillgången på fordonsmodeller, prisutvecklingen på nyckelkomponenter som batterier samt den övergripande 
	En mer omfattande analys av den globala marknaden för nollutsläppslastbilar presenteras i underlagsrapporten för denna rapport som är baserad på littera-turstudier. Här ges en sammanfattad version av den studien, med hänvisning till underlagsrapporten för fördjupad information och detaljerade data. 
	2.2.1 Regional marknadsanalys 
	Kina: Landet har en fullständigt dominerande ställning och stod för cirka 80 procent av den globala försäljningen under första halvåret 2024. Kinas fram-gång illustrerar hur en kombination av industriell policy, subventioner som skrotningspremier och strikta utsläppsnormer kan styra marknads-dynamiken och skapa förutsättningar för inhemska tillverkare att snabbt skala upp pro-duktionen. När detta sker i ett land av Kinas storlek får det direkt påverkan på priser och modellutbud globalt. Den kinesiska markna
	från övriga världen genom att system för batteribyte spelar en central roll. Un-der 2023 utgjorde ungefär hälften av försäljningen av tunga eldrivna lastbilar av batteribyteslösningar. 
	4
	4
	4 En batteribytesteknik för lastbilar innebär att man byter ut hela batteripaketet i en eldriven lastbil i stället för att ladda det på plats. Det är ett alternativ till traditionell laddning och används för att minska stilleståndstiden. 
	4 En batteribytesteknik för lastbilar innebär att man byter ut hela batteripaketet i en eldriven lastbil i stället för att ladda det på plats. Det är ett alternativ till traditionell laddning och används för att minska stilleståndstiden. 



	Europa: Vid slutet av 2024 fanns över 15 000 tunga batterielektriska lastbilar och drygt 170 vätgaslastbilar i EU där marknadsutvecklingen varierar dock stort mellan medlemsländerna. Norge, icke medlemsland, är ledande med en andel på över 10 procent eldrivna nyregistreringar, medan länder som Polen, med EU:s största lastbilsflotta, ligger långt efter. Den primära drivkraften för utvecklingen i EU har varit och förväntas även fortsatt vara EU:s koldioxid-normer för tunga fordon, som sätter bindande utsläpps
	USA: Marknaden har stöttats av federala incitament, bland annat ett skatteav-drag på upp till 40 000 USD per fordon. Samtidigt präglas utvecklingen av en betydande politisk osäkerhet. Efter ett maktskifte har tidigare beslut om skärpta utsläppsregler ifrågasatts och en översyn har inletts, vilket skapar osä-kerhet för tillverkare och riskerar att bromsa omställningstakten i landet. 
	2.2.2 Teknologisk utveckling och modellutbud 
	Den tekniska mognaden, särskilt inom batterikemi, är den främsta drivkraften bakom kostnadsminskningen som fundamentalt förändrar den ekonomiska kalkylen för elektrifiering. Litiumjärnfosfat (LFP) har etablerat sig som den dominerande batterikemin, tack vare lägre kostnader, god säkerhet och lång livslängd. Priserna på batteripaket har sjunkit stadigt och nådde ett genomsnitt på 139 USD/kWh under 2023. Denna kostnadsminskning har möjliggjort att tillverkare kan erbjuda lastbilar med betydligt längre räckvid
	Vätgastekniken positioneras främst som ett komplement för de allra längsta transportsegmenten. Ett fortsatt hinder för en bredare etablering är de höga kostnaderna för centrala systemkomponenter, såsom bränslecellsstackar och vätgastankar. Dessa kostnader bidrar till att inköpspriset för vätgasbränsle-cellslastbilar fortfarande är flera gånger högre än för motsvarande dieselfor-don, vilket begränsar deras konkurrenskraft på kort sikt och eventuellt även på medellång sikt. 
	2.2.3 Infrastrukturens roll och utmaningar 
	En avgörande faktor för de ekonomiska kalkylerna är priset på el för laddning. Kostnaderna för att ladda påverkas i sin tur av hur mycket infrastrukturen nyttjas. För både laddstationer och vätgastankstationer gäller att en högre an-vändning drastiskt sänker kostnaden per levererad energienhet (kWh eller kg). 
	En ökning av utnyttjandegraden för en laddare från 5 procent till 30 procent kan sänka kostnaden per kWh med upp till 80 procent. 
	De två teknikerna, ladd- och tankinfrastruktur, har dock olika ekonomiska och tekniska förutsättningar i fråga om utbyggnaden av infrastruktur. Laddinfra-struktur kan ofta byggas ut modulärt och skalas upp i takt med att flottan växer. Vätgasstationer kräver däremot större initiala investeringar som inte lika lätt kan anpassas efter efterfrågan. Inom EU har den primära flaskhalsen för utbyggnaden av laddinfrastruktur visat sig vara tillgången till tillräcklig kapacitet i elnätet och långsamma tillståndsproc
	2.3 Utvecklingen i Sverige 
	Den svenska marknaden för tunga lastbilar, med bilar över 4,25 ton i enlighet med klassificeringen i förordningen 2020:750, befinner sig i en relativt tidig fas av om-ställning, där traditionella diesellastbilar gradvis börjar utmanas av mer hållbara alter-nativ. Omställningen drivs av ambitiösa klimatmål och tvingande europeiska regel-verk. I centrum står tre huvudsakliga teknologier: batterielektriska lastbilar, som re-presenterar den snabbast växande trenden, fordonsgasdrivna lastbilar som utgör ett etab
	2.3.1 Marknaden för batterielektriska tunga lastbilar 
	Batterielektriska tunga lastbilar har under de senaste åren gått från att vara en framtidsvision till att utgöra ett relevant alternativ i den svenska transportsek-torns klimatomställning. Även om tekniken fortfarande är i ett tidigt skede, har utvecklingen varit snabb. Den första tunga batterielektriska lastbilen regi-strerades så sent som 2017, och sedan dess har tekniken vunnit mark och fått en växande strategisk betydelse. Denna utveckling drivs av både teknologiska framsteg och ett allt tydligare regul
	Nyregistreringar av tunga batterielektriska lastbilar visar på en tydlig tillväxt. Från att ha utgjort en marginell andel av marknaden har batterielektriska last-bilar under 2024 och de första åtta månaderna av 2025 nått en andel på cirka 6 procent av alla nyregistrerade tunga lastbilar (Se ). Prognosen för ny-registreringar av elektriska tunga lastbilar, med en totalvikt över 4,25 ton, 2025 är enligt MRF 340 lastbilar, vilket i så fall är en nedgång jämfört med 2024. 
	Tabell 1
	Tabell 1
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	5 MRF=Motorbranschens riksförbund 2025 
	5 MRF=Motorbranschens riksförbund 2025 



	 
	Tabell 1 Antal nyregistrerade batterielektriska lastbilar med en totalvikt över 4,25 ton samt andel av nyregistreringarna (gäller till och med 31 augusti 2025). 
	Antal nyregistrerade batterie-lektriska lastbilar  
	Antal nyregistrerade batterie-lektriska lastbilar  
	Antal nyregistrerade batterie-lektriska lastbilar  
	Antal nyregistrerade batterie-lektriska lastbilar  
	Antal nyregistrerade batterie-lektriska lastbilar  
	>4,25 ton 

	2020 
	2020 

	2021 
	2021 

	2022 
	2022 

	2023 
	2023 

	2024 
	2024 

	2025 
	2025 



	Antal lastbilar 
	Antal lastbilar 
	Antal lastbilar 
	Antal lastbilar 

	19 
	19 

	50 
	50 

	167 
	167 

	290 
	290 

	369 
	369 

	239 
	239 


	Andel av nyregistreringarna 
	Andel av nyregistreringarna 
	Andel av nyregistreringarna 

	0,3% 
	0,3% 

	0,7% 
	0,7% 

	2,3% 
	2,3% 

	3,6% 
	3,6% 

	5,7% 
	5,7% 

	6,2% 
	6,2% 




	 
	Trots den snabba ökningen av nyregistreringar är det viktigt att skilja på för-säljningstrender och den totala fordonsparkens sammansättning. På flottnivå sker omställningen betydligt långsammare på grund av lastbilarnas långa livs-längd. Under 2024 fanns totalt 897 tunga batterielektriska lastbilar i trafik, vil-ket endast motsvarade 0,9 procent av den totala flottan av tunga lastbilar (85 000 fordon). Denna siffra illustrerar tydligt att marknaden, trots en märk-bar tillväxt, fortfarande är i ett tidigt s
	2.3.2 Regulatoriska drivkrafter: EU:s koldioxidstandar-der för tunga fordon 
	EU:s koldioxidnormer för tunga fordon utgör en viktig långsiktig drivkraft för elektrifieringen av transportsektorn. Regelverket innebär att fordonstillverkare successivt måste minska de genomsnittliga utsläppen från sina nybils-försälj-ningar med utgångspunkt i 2021 års nivåer. Även om de mest ambitiösa må-len ligger längre fram i tiden, har regelverket redan trätt i kraft med ett första krav på 15 procent utsläppsminskning till 2025. De kommande kraven är be-tydligt mer långtgående: 45 procent minskning t
	Dessa krav kan inte uppnås enbart genom förbättringar av fordonens förbrän-ningsmotorer. Tillverkarna måste därför öka andelen nollemissionsfordon i sin försäljning, vilket i praktiken främst innebär batterielektriska och, i viss mån, vätgasdrivna lastbilar. Även om effekterna av regelverket ännu inte fullt ut har slagit igenom på marknaden, utgör det en tydlig signal om riktningen för EU:s transportpolitik. Det skapar förväntningar och incitament för både tillverkare och transportföretag att påbörja omstäl
	Enligt en analys från International Council on Clean Transportation (ICCT) (ICCT, 2023) krävs en successivt ökande andel nyregistreringar av nollut-släppslastbilar för att EU:s koldioxidmål för tunga fordon ska kunna uppnås. För att nå målet om 45 procent utsläppsminskning till 2030 behöver minst 28 procent av alla nyregistrerade tunga lastbilar vara utsläppsfria. Denna andel ökar till 49 procent år 2035 och till hela 78 procent år 2040. Dessa nivåer illu-strerar tydligt att elektrifieringen, och på sikt äv
	En viktig insikt är dock att en hög andel nollutsläppslastbilar i nyförsäljningen inte direkt översätts till en lika stor andel av det utförda transportarbetet. De lastbilar som kör längst, och därmed står för en större del av utsläppen, är ge-nerellt svårast att elektrifiera. Detta innebär att dessa sannolikt kommer att 
	elektrifieras sist, vilket gör att en mindre andel dieselfordon kan fortsätta stå för en betydande del av det totala transportarbetet under en lång tid framöver. 
	2.3.3 Marknadssegmentering och omställningstakt 
	Elektrifieringstakten varierar markant mellan olika marknadssegment. De seg-ment där eldrivna alternativ testats tidigt har primärt varit lokal och regional varudistribution. För den typen av transporter är körsträckorna ofta förutsäg-bara och fordonen kan återvända till en depå över natten, vilket möjliggör ef-fektiv och kostnadskontrollerad depåladdning. För andra segment som exem-pelvis fjärrtransporter, som ställer krav på både räckvidd och utbyggt nätverk av publika snabbladdare, har elektrifieringen i
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	Tabell 2 Antal nyregistrerade batterielektriska lastbilar över 4,25 ton per karosseri. Siffror i parentes anger andel av nyregistreringar av nyregistreringar per grupp. Källa: Trafik-analys (Trafikanalys, 2025). 
	  
	  
	  
	  
	  

	2020 
	2020 

	2021 
	2021 

	2022 
	2022 

	2023 
	2023 

	2024 
	2024 

	Totalt 
	Totalt 



	Avfall 
	Avfall 
	Avfall 
	Avfall 

	2 (0,6%) 
	2 (0,6%) 

	6 (2,2%) 
	6 (2,2%) 

	7 (2,7%) 
	7 (2,7%) 

	15 (5,6% 
	15 (5,6% 

	9 (4%) 
	9 (4%) 

	39 
	39 


	Dragbil 
	Dragbil 
	Dragbil 

	7 (0,8%) 
	7 (0,8%) 

	10 (1%) 
	10 (1%) 

	58 (3,7%) 
	58 (3,7%) 

	134 (8,8%) 
	134 (8,8%) 

	75 (7%) 
	75 (7%) 

	284 
	284 


	Fraktbil 
	Fraktbil 
	Fraktbil 

	  
	  

	1 (0%) 
	1 (0%) 

	2 (0%) 
	2 (0%) 

	6 (1,5%) 
	6 (1,5%) 

	9 (3,1%) 
	9 (3,1%) 

	18 
	18 


	Kyl och frys 
	Kyl och frys 
	Kyl och frys 

	  
	  

	7 (0,9%) 
	7 (0,9%) 

	19 (2,4%) 
	19 (2,4%) 

	27 (2,9%) 
	27 (2,9%) 

	75 (8,4%) 
	75 (8,4%) 

	128 
	128 


	Skåpbil 
	Skåpbil 
	Skåpbil 

	2 (0,2%) 
	2 (0,2%) 

	16 (1,1%) 
	16 (1,1%) 

	55 (3,7%) 
	55 (3,7%) 

	49 (3,2%) 
	49 (3,2%) 

	106 (7,9%) 
	106 (7,9%) 

	228 
	228 


	Timmerbil 
	Timmerbil 
	Timmerbil 

	  
	  

	  
	  

	1 (0%) 
	1 (0%) 

	  
	  

	1 (0%) 
	1 (0%) 

	2 
	2 


	Utbytbar karosseri-stomme 
	Utbytbar karosseri-stomme 
	Utbytbar karosseri-stomme 

	2 (0,5%) 
	2 (0,5%) 

	1 (0,2%) 
	1 (0,2%) 

	  
	  

	9 (2,3%) 
	9 (2,3%) 

	30 (11,4%) 
	30 (11,4%) 

	42 
	42 


	Övriga 
	Övriga 
	Övriga 

	6 
	6 

	9 
	9 

	25 
	25 

	50 
	50 

	64 
	64 

	  
	  




	 
	2.3.4 Nyregistrerade batterielektriska lastbilar (>4,25 ton) per viktgrupp 
	Sett till viktgrupper är elektrifieringen vanligast för tyngre fordon, särskilt inom spannet 16–26 ton där andelen nyregistrerade batteridrift nådde nästan 13 procent under 2024 (se  ) 
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	Tabell 3 Antal nyregistrerade batterielektriska lastbilar per viktgrupp. Siffror i parentes anger respektive viktgrupps andel av totala nyregistreringar. Källa: Trafikanalys (Trafikanalys, 2025). 
	  
	  
	  
	  
	  

	2020 
	2020 

	2021 
	2021 

	2022 
	2022 

	2023 
	2023 

	2024 
	2024 

	Totalt 
	Totalt 



	4,251 - 7,5 ton 
	4,251 - 7,5 ton 
	4,251 - 7,5 ton 
	4,251 - 7,5 ton 

	- 
	- 

	- 
	- 

	- 
	- 

	 
	 

	9 (2,4%) 
	9 (2,4%) 

	9 
	9 


	7,501 - 16 ton 
	7,501 - 16 ton 
	7,501 - 16 ton 

	- 
	- 

	2 (0,4%) 
	2 (0,4%) 

	- 
	- 

	1 (0,2%) 
	1 (0,2%) 

	18 (5,7%) 
	18 (5,7%) 

	21 
	21 


	16,91 - 26 ton 
	16,91 - 26 ton 
	16,91 - 26 ton 

	12 (1,4%) 
	12 (1,4%) 

	28 (2,6%) 
	28 (2,6%) 

	94 (7%) 
	94 (7%) 

	127 (10,8%) 
	127 (10,8%) 

	130 (12,7%) 
	130 (12,7%) 

	391 
	391 


	>26 ton 
	>26 ton 
	>26 ton 

	7 (0,2%) 
	7 (0,2%) 

	20 (0,4%) 
	20 (0,4%) 

	73 (1,4%) 
	73 (1,4%) 

	162 (2,7%) 
	162 (2,7%) 

	212 (4,5%) 
	212 (4,5%) 

	474 
	474 




	 
	Segment som skåpbilar och dragbilar över 16 ton leder för tillfället elektrifie-ringen. Samtidigt förekommer nästan inga batteridrivna fordon alls när det gäller exempelvis specialfordon som timmerlastbilar, där endast två lastbilar registrerats under hela perioden 2020 - 2024. Noterbart är även den relativt låga andelen batterielektriska avfallsinsamlingsfordon, trots att detta segment av experter anses vara mycket lämpligt för elektrifiering tack vare förutsäg-bara rutter och goda möjligheter till depålad
	Antalet registrerade batterielektriska lätta lastbilar (<3,5 ton) samt så kallade Mellantunga lastbilar (3,501–4,25 ton), liksom deras andel av det totala anta-let registreringar inom respektive viktklass under perioden 2020 till och med augusti 2025, redovisas i .  
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	Tabell 4 Andel batterielektriska lastbilar i viktgrupp <3,5 ton och viktgrupp (3,501 – 4,5 ton). Siffrorna i parentes visar andel av totala registreringar inom respektive viktgrupp. Källa (Trafikanalys, 2025). 
	  
	  
	  
	  
	  

	2020 
	2020 

	2021 
	2021 

	2022 
	2022 

	2023 
	2023 

	2024 
	2024 

	2025 (t. o. m 31 augusti) 
	2025 (t. o. m 31 augusti) 



	Lätta lastbilar max 3,5 ton 
	Lätta lastbilar max 3,5 ton 
	Lätta lastbilar max 3,5 ton 
	Lätta lastbilar max 3,5 ton 

	1972 (6%) 
	1972 (6%) 

	2724 (7%) 
	2724 (7%) 

	5024 (14%) 
	5024 (14%) 

	8684 (19%) 
	8684 (19%) 

	8464 (21%) 
	8464 (21%) 

	4868 (22%) 
	4868 (22%) 


	Medeltunga lastbilar 3,51 - 4,25 ton 
	Medeltunga lastbilar 3,51 - 4,25 ton 
	Medeltunga lastbilar 3,51 - 4,25 ton 

	0 
	0 

	0 
	0 

	7 (23%) 
	7 (23%) 

	4 (13%) 
	4 (13%) 

	97 (80%) 
	97 (80%) 

	349 (n/d) 
	349 (n/d) 




	 
	Som framgår av tabellen har andelen batterielektriska lätta lastbilar ökat kon-tinuerligt under perioden, vilket tyder på ett växande intresse för denna for-donstyp. För de ”mellantunga” lastbilarna noteras en tydlig ökning från och med 2024, då de utgjorde 80 procent av nyregistreringarna inom sin viktklass. Under 2025 (t.o.m. augusti) har antalet registreringar mer än tredubblats jäm-fört med föregående år. 
	Marknaden för de så kallade ”mellantunga” batterielektriska lastbilarna domi-neras i dagsläget av Mercedes-Benz, där majoriteten av de registrerade skåp-bilarna, som omfattas av körkortsundantaget, förefaller vara av modellen eSprinter. Andra tillverkare som exempelvis Iveco, Ford och Maxus erbjuder även fordon i detta segment. När det gäller de lättare batterielektriska lastbi-larna är marknaden betydligt mer fragmenterad, med ett större antal aktörer och modeller representerade. 
	2.3.5 Konkurrenslandskap och teknisk utveckling för batterielektriska lastbilar 
	Den svenska marknaden för tunga batterielektriska lastbilar domineras, i lik-het med den totala svenska lastbilsmarknaden, av de inhemska tillverkarna Volvo och Scania. Även Mercedes-Benz har etablerat en växande närvaro.  visar nyregistrerade batterielektriska lastbilar över 4,25 ton per till-verkare för åren 2020 – augusti 2025. 
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	Tabell 5 Antal registrerade batterielektriska lastbilar över 4,25 ton per tillverkare. Uppgif-terna för 2025 omfattar bara fordon över 16 ton. Uppgifter för åren 2020–2024 är 
	erhållna från (Trafikanalys, 2025) medan uppgifter för 2025 (till och med augusti) är häm-tade från (Mobility Sweden, 2025). 
	 
	 
	 
	 
	 

	2020 
	2020 

	2021 
	2021 

	2022 
	2022 

	2023 
	2023 

	2024 
	2024 

	2025* 
	2025* 



	Volvo 
	Volvo 
	Volvo 
	Volvo 

	10 
	10 

	33 
	33 

	72 
	72 

	205 
	205 

	245 
	245 

	108 
	108 


	Scania 
	Scania 
	Scania 

	2 
	2 

	10 
	10 

	70 
	70 

	62 
	62 

	83 
	83 

	83 
	83 


	Marcedes-Benz 
	Marcedes-Benz 
	Marcedes-Benz 

	- 
	- 

	- 
	- 

	- 
	- 

	18 
	18 

	14 
	14 

	39 
	39 


	Fuso 
	Fuso 
	Fuso 

	- 
	- 

	- 
	- 

	- 
	- 

	- 
	- 

	14 
	14 

	- 
	- 


	Iveco 
	Iveco 
	Iveco 

	- 
	- 

	1 
	1 

	- 
	- 

	- 
	- 

	9 
	9 

	- 
	- 


	Övriga 
	Övriga 
	Övriga 

	6 
	6 

	7 
	7 

	25 
	25 

	5 
	5 

	4 
	4 

	3 
	3 




	 
	*till och med augusti och endast> 16 ton  
	Parallellt med marknadstillväxten sker en snabb teknisk utveckling. Sedan de första serietillverkade modellerna lanserades runt 2020 har batterierna blivit betydligt större och räckvidderna har ökat.  
	Nästa stora utvecklingssteg förväntas inom segmentet för fjärrtrafik. Där har exempelvis Mercedes-Benz lanserat modellen eActros 600 med en angiven räckvidd på upp till 500 kilometer, och Volvo har aviserat en ny version av sin FH Electric med en räckvidd på upp till 600 kilometer. Trots betydande tekniska framsteg och en tydlig tillväxt i nyregistreringar befinner sig mark-naden för tunga batterielektriska lastbilar fortfarande i ett tidigt utvecklings-skede. Omställningen kommer att ta tid och sker stegvi
	I Kina är enligt Dagens Nyheter redan 30 procent av lastbilarna med släp el-drivna. Kina gör snabba framsteg och BYD, en av världens största tillverkare av elfordon, har startat försäljning av eldrivna lastbilar i Sverige. I Europa är andelen sålda elektriska lastbilar under två procent men kinesiska tillverkare som BYD, Geely och Nio planerar att expandera med flera tunga fordon. En-ligt artikeln vill europeiska lastbilstillverkare luckra upp EU-kraven om att an-delen eldrivna lastbilar ska vara 30–40 proc
	6
	6
	6 13/11-2025 
	6 13/11-2025 



	2.3.6 Marknaden för fordonsgasdrivna lastbilar 
	Fordonsgasdrivna lastbilar utgör en mogen och väl etablerad teknologi på den svenska marknaden, med en användningshistorik som sträcker sig över två de-cennier. Deras roll i klimatomställningen bygger i hög grad på att den for-donsgas som används till stor del består av förnybar biogas. Under 2024 var andelen biogas särskilt hög, vilket gör tekniken relevant ur ett klimat-perspek-tiv. För komprimerad biogas (CBG) uppgick andelen till hela 97 procent, me-dan för förvätskad biogas (LBG) låg den på 72 procent 
	Marknadstrenden för fordonsgaslastbilar är tudelad. I det tunga segmentet har fordonsgaslastbilar en stark position och stod under de första åtta månaderna av 2025 för över 10 procent av alla nyregistreringar. Samtidigt har popularite-ten minskat kontinuerligt för segmentet lätta lastbilar, där andelen sjunkit till endast 0,3 procent (se tabell 6) 
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	Tabell 6 Antal nyregistrerade tunga respektive lätta gasdrivna lastbilar, för 2025 till och med augusti. Siffrorna inom parentes anger andelen gasfordon av det totala antalet nyre-gistrerade lastbilar inom respektive viktklass. Källa: (Trafikanalys, 2025). 
	  
	  
	  
	  
	  

	2021 
	2021 

	2022 
	2022 

	2023 
	2023 

	2024 
	2024 

	2025 
	2025 



	Lätta lastbilar (<3,5 ton) 
	Lätta lastbilar (<3,5 ton) 
	Lätta lastbilar (<3,5 ton) 
	Lätta lastbilar (<3,5 ton) 

	508 (2,3%) 
	508 (2,3%) 

	131 (1,3%) 
	131 (1,3%) 

	275 (0,4%) 
	275 (0,4%) 

	269 (0,7%) 
	269 (0,7%) 

	63 (0,3%) 
	63 (0,3%) 


	Tunga lastbilar (>3,5 ton) 
	Tunga lastbilar (>3,5 ton) 
	Tunga lastbilar (>3,5 ton) 

	347 (5%) 
	347 (5%) 

	500 (6,8%) 
	500 (6,8%) 

	793 (9,9%) 
	793 (9,9%) 

	577 (8,8%) 
	577 (8,8%) 

	427 (10,1%) 
	427 (10,1%) 




	 
	Denna utveckling understryker fordonsgasens fortsatta relevans för tunga transporter, särskilt under den pågående omställningen där elektrifieringen ännu inte är fullt utbredd i alla segment. Samtidigt har elektrifieringen i stort sett tagit över i det lättare segmentet. 
	Marknaden för tunga gasfordon är differentierad mellan två huvudsakliga tek-niker. Komprimerad biogas (CBG) lagras under högt tryck i gasform och har traditionellt varit det vanligaste alternativet, särskilt inom segment som av-fallsinsamling och regional distribution. Förvätskad biogas (LBG), som lagras i flytande form efter nedkylning, erbjuder högre energitäthet och längre räck-vidd, vilket gör den särskilt lämplig för tyngre transporter och längre distan-ser. Antal registrerade fordonsgasfordon per driv
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	Trots ökad uppmärksamhet kring LBG säljs det fortfarande fler CBG-lastbilar i Sverige. Försäljningen av LBG har dessutom minskat något under 2025, vil-ket kan bero på flera faktorer, bland annat kostnadsbild, infrastruktur och seg-mentspecifika behov. 
	Tabell 7 Antal registrerade gasfordon per drivlina (CBG respektive LBG), för 2025 till och med augusti. Siffrorna inom parentes anger andelen gasfordon av det totala antalet nyre-gistrerade lastbilar. Källa: (Trafikanalys, 2025) . 
	  
	  
	  
	  
	  

	2020 
	2020 

	2021 
	2021 

	2022 
	2022 

	2023 
	2023 

	2024 
	2024 

	2025 
	2025 



	CBG 
	CBG 
	CBG 
	CBG 

	151 (2,4%) 
	151 (2,4%) 

	169 (2,4%) 
	169 (2,4%) 

	219 (3%) 
	219 (3%) 

	384 (4,8%) 
	384 (4,8%) 

	281 (4,3%) 
	281 (4,3%) 

	252 (6%) 
	252 (6%) 


	LBG 
	LBG 
	LBG 

	98 (1,6%) 
	98 (1,6%) 

	178 (2,6%) 
	178 (2,6%) 

	281 (3,8%) 
	281 (3,8%) 

	409 (5,1%) 
	409 (5,1%) 

	296 (4,5%) 
	296 (4,5%) 

	175 (4,1%) 
	175 (4,1%) 




	 
	Analys av nyregistreringar visar tydliga skillnader i användningsområden där merparten av LBG-fordonen har en totalvikt över 26 ton och används främst som dragbilar för tung kylvarudistribution och fjärrtransporter, medan CBG-fordon är vanligast inom avfallssektorn och är betydligt vanligare än LBG i viktspannet 16–26 ton. De används i stor utsträckning för offentligt upphand-lade uppdrag, såsom avfallsinsamling och varudistribution till kommuner. 
	Fordonsgaslastbilarnas starka ställning inom vissa nischer är tydlig. Inom seg-mentet för avfallsinsamling har gasfordon konsekvent utgjort mellan 23–40 procent av nyförsäljningen de senaste åren. Inom kyl- och frys-segmentet nådde andelen cirka 30procent under 2023–2024 (IVL, 2025). 
	Precis som för batterielektriska lastbilar domineras marknaden för tunga gas-lastbilar av Scania och Volvo, som tillsammans står för nästan hela försälj-ningen. Iveco har en mindre marknadsandel, främst fokuserad på lättare tunga fordon. Antal registrerade tunga gasfordon per tillverkare visas i . 
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	Tabell 8 Antal registrerade tunga gaslastbilar per fabrikat. Källa (Trafikanalys, 2025) 
	  
	  
	  
	  
	  

	2020 
	2020 

	2021 
	2021 

	2022 
	2022 

	2023 
	2023 

	2024 
	2024 

	2025 (t.o.m juli) 
	2025 (t.o.m juli) 



	Scania 
	Scania 
	Scania 
	Scania 

	58 
	58 

	200 
	200 

	187 
	187 

	352 
	352 

	281 
	281 

	216 
	216 


	Volvo 
	Volvo 
	Volvo 

	37 
	37 

	125 
	125 

	258 
	258 

	384 
	384 

	280 
	280 

	159 
	159 


	Iveco 
	Iveco 
	Iveco 

	3 
	3 

	16 
	16 

	11 
	11 

	22 
	22 

	11 
	11 

	13 
	13 


	Mercedes-Benz 
	Mercedes-Benz 
	Mercedes-Benz 

	- 
	- 

	3 
	3 

	5 
	5 

	- 
	- 

	- 
	- 

	- 
	- 


	Övriga 
	Övriga 
	Övriga 

	- 
	- 

	- 
	- 

	- 
	- 

	- 
	- 

	1 
	1 

	1 
	1 




	 
	Marknaden kan beskrivas som både mogen och volatil. Den är mogen i den meningen att det finns en stabil och väletablerad efterfrågan inom specifika nischer, särskilt där offentlig upphandling spelar en stor roll. Samtidigt är den volatil på grund av osäkra förutsättningar, exempelvis kring bränsleskatter för flytande biogas. 
	Den största osäkerhetsfaktorn har varit skattebefrielsen för biogas som då den tillfälligt upphävdes under 2023–2024 skapade det betydande kostnadsök-ningar och osäkerhet för transportföretagen. Även efter att befrielsen generellt återinfördes kvarstår problem. Skatteverkets tolkning att importerad LBG som transporterats på fartyg inte kan skattebefrias om den bygger på massbalans-principen har lett till fortsatta prishöjningar. Detta har skapat allvarliga finan-siella konsekvenser för transportföretag, med
	2.3.7 Framväxande teknologier och innovationer 
	Medan batteridrift och fordonsgas utgör de dominerande alternativen idag, på-går en ständig utveckling av nya teknologier som kan forma framtidens trans-porter. Två områden som väntas få märkbar betydelse för att forma framtidens tunga transporter är utvecklingen av vätgasdrivlinor och innovationer inom optimerade och elektrifierade släpvagnar. 
	Vätgasdrivlinor för tunga lastbilar 
	Vätgas som drivmedel för tunga lastbilar utvecklas längs två huvudsakliga teknologiska spår: bränslecellsteknik och förbränningsmotorer. 
	Bränslecellslastbilar omvandlar vätgas till elektricitet i en bränslecell som dri-ver en elmotor. Tekniken är energieffektiv och ger en helt utsläppsfri drift, men befinner sig fortfarande i ett relativt tidigt skede. I dagsläget erbjuder inga stora europeiska tillverkare serietillverkade modeller, och massprodukt-ion förväntas först mot slutet av 2020-talet. I Sverige finns endast ett fåtal 
	konverterade fordon i drift, vilket speglar den begränsade tillgången och den pågående teknikutvecklingen. 
	Lastbilar med vätgasförbränningsmotorer, eller H2-ICEV, utgör ett alternativ där vätgas förbränns direkt i en modifierad förbränningsmotor. Tekniken har fått ökad uppmärksamhet, inte minst sedan EU:s koldioxidnormer öppnat upp för att sådana fordon kan klassificeras som nollutsläppslastbilar, förutsatt att de uppfyller det strikta utsläppskravet på maximalt 3 gram koldioxid per ton-kilometer. 
	7
	7
	7 Hydrogen Internal Combustion Engine Vehicle.  
	7 Hydrogen Internal Combustion Engine Vehicle.  



	En av de främsta fördelarna med H2-ICEV är att tekniken bygger på etablerad motorkonstruktion, vilket gör den mindre komplex och potentiellt billigare än bränslecellsalternativet. Samtidigt har tekniken vissa begränsningar, bland an-nat en lägre energieffektivitet och kan jämställas med räckvidden för en batte-rielektrisk lastbil. Både Volvo och Scania har aviserat planer på att lansera och testa H2-ICEV-fordon inom de närmaste åren där Volvos första tester i verklig trafik är planerade till 2026. 
	Elektrifiering av släp: En Nyckelkomponent 
	En framväxande trend inom tunga vägtransporter är utvecklingen av elektrifi-erade och intelligenta släpvagnar som aktivt bidrar till att minska hela ekipa-gets energiförbrukning. Dessa lösningar fungerar som komplement till dragbi-lens elektrifiering och utvecklas inom tre huvudsakliga områden. 
	Det första området gäller så kallade e-trailers, släpvagnar utrustade med egen elmotor och batteripack som kan assistera dragbilen. Beroende på använd-ningsområde kan en e-trailer antingen minska bränsleförbrukningen för en dieseldragbil där tester har visat minskningar på mellan 24 och 55 procent, el-ler förlänga räckvidden för en eldriven dragbil. Tekniken är fortfarande i ett tidigt skede och väntar på ett europeiskt typgodkännande innan den kan få bredare genomslag. 
	Det andra området handlar om elektrifiering av kylaggregat. Genom att er-sätta traditionella dieseldrivna kylsystem med batteridrivna lösningar kan både utsläpp och buller från släpvagnen elimineras. Trots de miljömässiga fördelarna utgör den höga merkostnaden, omkring 450 000 till 500 000 kronor per släp, en betydande barriär för bredare användning. 
	Det tredje området fokuserar på viktoptimerade släp för eldrivna dragbilar. Eftersom eldrivna dragbilar ofta har högre egenvikt, begränsas mängden last som kan placeras på vändskivan. Genom att designa om släpet och flytta fram axlarna kan en större del av lastens vikt bäras av släpet självt. Detta kan möj-liggöra upp till 6 ton mer last, vilket förbättrar den ekonomiska hållbarheten för elektrifierade fjärrtransporter. 
	EU:s regelverk, särskilt koldioxidnormerna, bidrar aktivt till att driva utveckl-ingen av dessa tekniker. E-trailers kan klassificeras som nollutsläppsfordon, och lagstiftningen ställer specifika energiminskningskrav på släptillverkare, vilket skapar starka incitament för innovation och teknikutveckling. 
	2.3.8 Slutsatser och marknadsprognos för miljölastbi-lar 
	Den svenska marknaden för miljövänliga tunga lastbilar befinner sig i en dy-namisk och avgörande fas där analysen visar dock på en tydlig tudelning i marknaden: å ena sidan en snabbt växande men fortfarande omogen marknad för batterielektriska lastbilar, driven av strikta EU-regleringar, nationella mål och styrmedel och tekniska framsteg. Å andra sidan en mogen men volatil marknad för gaslastbilar, som har funnit starka och stabila nischer men vars framtid präglas av politisk och skattemässig osäkerhet. 
	8
	8
	8 En volatil marknad betyder en marknad där priserna eller värdet på tillgångar svänger kraftigt och ofta under en kort tidsperiod. 
	8 En volatil marknad betyder en marknad där priserna eller värdet på tillgångar svänger kraftigt och ofta under en kort tidsperiod. 



	Prognosen framåt innebär att den batterielektriska tekniken kommer att domi-nera stort den fortsatta omställningen, särskilt på kortare sikt inom regionala transportsträckor och på sikt även för längre fjärrtransporter, i takt med att fordonens räckvidd och publik laddinfrastruktur förbättras. 
	Framtiden för fordonsgasdrivna lastbilar är osäker men kommer troligtvis att behålla en relevant roll under ett antal år framöver, framför allt inom speciali-serade segment som avfallsinsamling och tung distribution där tekniken redan har en stark förankring.  
	För den fullständiga omställningen av den tunga transportsektorn kommer dock nästa våg av teknologisk utveckling att vara en del av lösningen. Fram-växande teknologier som vätgasdrivlinor och innovativa, elektrifierade släp-lösningar representerar nyckelkomponenter som kommer att behövas för att nå Sveriges långsiktiga klimatmål. 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	3 Hinder och förutsätt-ningar för val av miljö-lastbilar 
	Omställningen till miljölastbilar handlar inte enbart om tillgången på nya for-don. Den styrs av ett komplext samspel mellan ekonomiska, teknologiska, po-litiska och marknadsspecifika faktorer. Transportföretag som överväger att ställa om från diesel till andra miljömässiga alternativ, ställs inför en rad av-vägningar där höga initiala kostnader måste vägas mot potentiella långsiktiga besparingar, och tekniska möjligheter balanseras mot praktiska och operation-ella begränsningar. 
	3.1 Ekonomiska aspekter 
	Målet för många transportföretag är att uppnå långsiktiga besparingar genom lägre driftkostnader, men vägen dit kantas av betydande hinder. Höga initiala investeringskostnader för både fordon och infrastruktur, i kombination med volatila driftskostnader för nya drivmedel, skapar en osäkerhet som måste övervinnas innan en storskalig omställning kan ske. TCO, den totala ägande-kostnaden utgör den mest betydelsefulla ekonomiska faktorn vid valet av ny fordonsteknik där organisationerna kan få en överblick över
	9
	9
	9 TCO=Total Cost of Ownership är ett ekonomiskt begrepp som används för att beräkna den sam-manlagda kostnaden för att äga och använda en produkt eller tjänst under hela dess livscykel – inte bara inköpspriset. 
	9 TCO=Total Cost of Ownership är ett ekonomiskt begrepp som används för att beräkna den sam-manlagda kostnaden för att äga och använda en produkt eller tjänst under hela dess livscykel – inte bara inköpspriset. 



	3.1.1 Batterielektriska lastbilar 
	För batterielektriska lastbilar kvarstår betydande ekonomiska hinder, särskilt inom det tunga segmentet. Trots tekniska framsteg är den totala ägandekost-naden ofta fortfarande högre än för motsvarande diesellastbilar. Detta beror på flera samverkande faktorer. 
	Inköpspriset: Inköpspriset för en tung eldriven lastbil i dagsläget cirka 2 – 3 gånger högre än för en motsvarande diesellastbil, vilket utgör en betydande investeringströskel. Prisbilden för batterielektriska lastbilar väntas på sikt minska, men investeringskostnaden jämfört med konventionell dieselteknik kommer att vara högre under överskådlig period.  
	Sänkt reduktionsplikt och skattesänkningar på dieselpriset: Den sänkta re-duktionsplikten vid årsskiftet 2023/2024 har fått som konsekvens lägre diesel-priser, vilket påtagligt har försämrat den relativa lönsamheten för eldrift. Det gäller även skattesänkningarna på diesel 2024 nära EU:s minimiskattenivå samt sänkningen av dieselskatten 1 juli 2025.  
	Laddinfrastrukturen: Höga kostnader för laddinfrastruktur och långa ledtider för elnätsanslutningar, vilket skapar både finansiella och praktiska hinder.  
	Kapitaltillgången: Kapitaltillgången en särskild utmaning för de många små åkerier som utgör ryggraden i svensk godstransport, eftersom det ofta är svårt att säkra finansiering för stora och riskfyllda investeringar. Mot denna bak-grund framhåller i stort sett samtliga intervjuade aktörer att Klimatpremien    är avgörande för att det ska vara möjligt att välja batterielektriska alternativ. Stödet är centralt för att minska merkostnaden och göra kalkylen ekonomiskt försvarbar. 
	3.1.2 Fordonsgaslastbilar 
	För fordonsgaslastbilar ser den ekonomiska situationen annorlunda ut jämfört med eldrift. Även om tekniken är mer etablerad, präglas marknaden av märk-bar osäkerhet koppat till skatteregler för drivmedlet, vilket i praktiken utgör det främsta hindret för nya investeringar. Sårbarheten är särskilt stor för fly-tande biogas (LBG), vilket tidigare har nämnts. Den ekonomiska kalkylen har rubbats kraftigt sedan Skatteverket i praktiken upphävde skattebefrielsen för viss importerad LBG.  
	Även om Klimatpremien bidrar till viss stabilitet är inte investeringsstöd i sig en lösning på omfattande finansiella osäkerhet som skattefrågan har skapat enligt branschen. Aktörer inom branschen efterfrågar därför framför allt en långsiktigt stabil och förutsägbar skattepolitik för att våga fortsätta investera i LBG. 
	3.1.3 Vätgasdrivna lastbilar 
	Vätgasdrivna lastbilar är i dagsläget inte ett kommersiellt gångbart alternativ på den svenska marknaden. De ekonomiska hindren är betydande och tekni-ken befinner sig fortfarande i ett tidigt utvecklingsskede. Bränslecells-lastbilar har ett inköpspris som är 2,5 till 3 gånger högre än för motsvarande diesellast-bilar, och enligt prognoser förväntas TCO-paritet inte uppnås förrän omkring 2035. Därtill utgör det höga priset på fossilfri vätgas ett stort hinder. För att tekniken ska bli konkurrenskraftig behö
	Även vätgaslastbilar med förbränningsmotorer, som förväntas ha ett lägre in-köpspris än bränslecellslastbilar, är i dagsläget dyrare i drift, främst på grund av höga priser på fossilfri vätgas och högre vätgasförbrukning jämfört med bränslecellstekniken. Sammantaget innebär detta att de ekonomiska förutsätt-ningarna för vätgasdrivna lastbilar ännu inte är på plats, vilket speglar både tekniska begränsningar och praktiska utmaningar kopplade till drift, tankning och tillgång till infrastruktur. 
	3.2 Praktiska förutsättningar för an-vändning  
	Omställningen till utsläppsfria drivlinor inom transportsektorn är inte enbart en fråga om ekonomiska kalkyler, utan är i hög grad beroende av tekniska för-utsättningar och praktiska aspekter kopplade till fordonens användning, drift och infrastruktur. För att ny teknik ska kunna integreras i den dagliga verk-samheten krävs att flera grundläggande krav uppfylls, såsom tillgång till ladd- 
	eller tankinfrastruktur, tillräcklig räckvidd, driftsäkerhet och anpassning till befintliga arbetsflöden. 
	En central aspekt är drivlinornas tekniska och marknadsmässiga mognad. Bat-terielektriska lastbilar har nått en funktionell nivå, med modeller som erbjuder räckvidder upp till 50–60 mil. Trots detta är deras marknadsandel fortfarande låg och utgör endast 0,9 procent av den svenska lastbilsflottan år 2024, vilket speglar utmaningar kopplade till produktion, kostnader och infrastruktur. Gas-drivna fordon, särskilt de som använder komprimerad eller flytande biogas (CBG/LBG), är tekniskt etablerade inom vissa s
	Vätgasdrivna fordon, både bränslecells- och förbränningsmotors alternativen, befinner sig ännu i ett tidigt utvecklingsskede, och kommersiell tillgänglighet i större skala förväntas först mot slutet av 2020-talet eller början av 2030-ta-let. 
	Tillgången till en fungerande infrastruktur är en annan avgörande faktor. Bat-terielektriska lastbilar är i dagsläget beroende av depåladdning, eftersom publik högeffektsladdning är både begränsad och kostsam med priser som en-ligt intervjuer ligger runt 5 SEK/kWh. Detta gör depåladdning till en förutsätt-ning för ekonomisk hållbarhet, särskilt för transporter utanför fasta rutter.  
	För gaslastbilar är infrastrukturen ojämnt utvecklad; det finns färre tankstat-ioner för flytande fordonsgas (LGB) än för komprimerad fordonsgas i gas-form (CBG), och bristen på konkurrens mellan distributörer skapar sårbar-heter i försörjningen. Vätgasinfrastrukturen är fortfarande under uppbyggnad, med ett begränsat antal tankstationer i Sverige, vilket gör långväga transporter med vätgasfordon svåra att genomföra i dagsläget. Dessutom kräver vätgas-produktion och distribution omfattande investeringar och
	Slutligen måste den nya tekniken kunna integreras i befintliga operativa sy-stem. Det handlar om att drivlinorna ska fungera inom existerande logistiklös-ningar, ruttplanering, underhållsstrategier och arbetsrutiner. Digitala verktyg och system-interoperabilitet spelar här en viktig roll för att minska komplexi-teten och underlätta övergången. 
	Sammanfattningsvis kräver en framgångsrik omställning att tekniken är till-räckligt mogen, att infrastrukturen är utbyggd och att den nya lösningen kan införlivas i verksamheten utan att äventyra effektivitet, tillförlitlighet eller kostnadskontroll. 
	3.3 Policy och regelverk – vikten av samspel mellan styrmedel 
	Styrmedel och regelverk är avgörande för att driva på omställningen till miljö-fordon, men för att styrmedel som Klimatpremien ska fungera effektivt behö-ver det samspela med övriga regelverk och styrmedel. Om inte detta sker ris-kerar styrmedlen att motverka varandra eller skapar osäkerhet, vilket bromsar investeringsviljan och försvårar marknadsintroduktionen av nya nollutsläpps-teknologier. Ett välkoordinerat och långsiktigt styrmedelssystem kan däremot 
	förstärka effekterna och skapa tydliga incitament längs hela värdekedjan till lägre kostnader för staten. 
	Ett exempel på detta är EU:s koldioxidnormer för tunga fordon, som utgör en kraftfull drivkraft för teknikutveckling. De skärpta kraven om 45 procent lägre utsläpp till 2030 och 90 procent till 2040 är så högt ställda att de inte kan uppnås genom förbättringar av förbränningsmotorer. Detta tvingar for-donstillverkarna att utveckla, producera och sälja nollutsläppsfordon för att undvika höga böter där normerna fungerar som en stark marknadspåverkande mekanism på utbudssidan. 
	Samtidigt saknas i hög grad nationella styrmedel i Sverige som riktar sig till efterfrågesidan, det vill säga transportköpare och användare, vilket har påta-lats av flera av de aktörer som intervjuats. Utan krav, incitament eller stöd som stimulerar efterfrågan på miljölastbilar riskerar investeringarna att utebli trots att fordonen finns tillgängliga. Detta skapar en obalans där tillverkarna tvingas ta stora utvecklingskostnader utan att kunna räkna med en växande marknad, vilket i sin tur kan fördröja lan
	Utöver detta är styrmedel och regelverk som påverkar konkurrenskraften för konventionella fordon med förbränningsmotorer minst lika viktiga som de styrmedel som främjar introduktionen av ny utsläppsfri teknik. Om priset på fossila drivmedel sänks kraftigt så slår det direkt mot TCO-kalkylen för ut-släppsfria fordon och det blir svårt för de transportföretag som vill ställa om att räkna hem sådana investeringar, framför allt för mindre företag med kort-siktiga och /eller osäkra transportkontrakt. Att ensidig
	Fel! Hittar inte referenskälla. visar sambandet mellan ett sänkt dieselpris och behov av en höjd Klimatpremien    om TCO-kalkylerna ska gå ihop. 
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	Dessa exempel visar hur viktigt det är att styrmedel är utformade för att för-stärka varandras effekter. En effektiv omställning kräver att regleringar på EU-nivå kompletteras med nationella åtgärder som skapar tydliga och sam-ordnade signaler till tillverkare, transportörer och transportköpare. Det gäller inte bara klimatnormer och investeringsstöd, utan även upphandlings-krav, punktskatter, inblandningskrav, infrastrukturplanering och informationsinsat-ser. När styrmedel är koordinerade och samordnade kan
	3.4 Definitionshinder – när regelverk exkluderar ny teknik 
	Ett betydande hinder för omställningen till miljöfordon uppstår när nationella regelverk inte håller jämna steg med den tekniska och juridiska utvecklingen på EU-nivå. Detta kan leda till att ny och lovande teknik utestängs från viktiga stödmekanismer, trots att den uppfyller moderna miljökrav. 
	Ett aktuellt exempel är vätgasdrivna lastbilar med förbränningsmotor. Enligt EU:s nya koldioxidnormer för tunga fordon (förordning 2024/1610) kan dessa lastbilar klassas som nollutsläppsfordon, förutsatt att deras koldioxidutsläpp understiger den definierade maxgränsen enligt regelverket.  
	Trots detta kan vätgasdrivna lastbilar med förbränningsmotor i dagsläget inte beviljas stöd från Klimatpremien    i Sverige. Orsaken är att den svenska för-ordningen fortfarande hänvisar till en äldre EU-definition (förordning 651/2014), som inte omfattar denna typ av teknik. Resultatet blir att en teknik som är på väg att introduceras på marknaden, och som enligt EU:s koldioxid-normer för tunga fordon är en del av lösningen, utestängs från det stöd. 
	Detta illustrerar vikten av att nationella styrmedel och definitioner hålls upp-daterade och harmoniserade med EU:s regelverk. När definitioner och stöd-mekanismer är i otakt riskerar de att motverka varandra, vilket skapar osäker-het för både tillverkare och investerare. För att omställningen ska lyckas krävs ett samspel där styrmedel på olika nivåer förstärker varandras effekt, inte för-svagar den. 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	4 Klimatpremien för mil-jölastbilar 
	Klimatpremien introducerades första oktober 2020 som ett stöd för miljölast-bilar och eldrivna arbetsmaskiner. När det gäller lastbilar gavs stöd till tunga lastbilar drivna av el, vätgas, fordonsgas och bioetanol. Syftet med stödet var att påskynda introduktionen av fordon som bidrar till att minska utsläppen av växthusgaser genom ett investeringsstöd. Stöd utgick vid köp, och från och med juni 2024, även till leasing, av tunga eldrivna lastbilar och fordonsgas-lastbilar. 2024 tillkom stöd för inköp av lät
	När det gäller lastbilar som drevs av bioetanol kom enbart någon enstaka an-sökning in och tas inte upp i denna rapport. Ett fåtal ansökningar för bränsle-cellslastbilar har inkommit, denna grupp av fordon räknas som eldrivna, ut-släppsfria, lastbilar. 
	4.1 Fordon som omfattas av klimat-premien    
	4.1.1 Batterielektriska tunga lastbilar 
	Batterielektriska lastbilar, är tunga lastbilar med en totalvikt över 3,5 ton som drivs helt av el från batterier. En batterielektrisk lastbil har en elmotor i stället för förbränningsmotor och får energin från uppladdningsbara batterier, vanli-gen litiumjonbatterier. 
	En variant av tunga lastbilar är en lastbil som brukar kallas för mellantunga batterielektriska lastbilar och är i princip en lätt batterielektrisk lastbil som har en totalvikt överstigande 3,5 men maximalt 4,25 ton.  
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	10 Mellantunga lastbilar, som inte är en officiell beteckning, avser tunga lastbilar med en totalvikt mellan 3,6 till 4,25 ton.   
	10 Mellantunga lastbilar, som inte är en officiell beteckning, avser tunga lastbilar med en totalvikt mellan 3,6 till 4,25 ton.   



	4.1.2 Fordonsgaslastbilar 
	En fordonsgaslastbil är en lastbil som drivs med fordonsgas, vilket är ett sam-lingsnamn för olika typer av gasbränslen som används i fordon. De vanligaste typerna av fordonsgas är biogas (CBG) som produceras från organiskt avfall, till exempel matrester eller avloppsslam, samt naturgas (CNG), ett fossilt bränsle som ibland används som komplement till biogas. 
	4.1.3 Lätta batterielektriska lastbilar 
	En lätt batterielektrisk lastbil är en typ av lastbil som har en totalvikt som inte överstiger 3,5 ton och som drivs av el, via batterier. Den används ofta för transporter inom stadstrafik eller kortare sträckor.  
	4.1.4 Vätgasbränslecellslastbilar  
	En vätgasbränslecellslastbil, är en typ av lastbil som drivs av elektricitet som genereras i en bränslecell med vätgas som bränsle. Vätgas lagras i tankar på 
	lastbilen där bränslecellen omvandlar vätgasen till elektricitet som driver elektriska motorer med vattenånga som enda utsläpp. 
	4.2 Stödbelopp 
	Klimatpremien betalas ut genom ett löpande icke konkurrensutsatt anbudsför-farande vilket innebär att det går att ansöka och få stödet utbetalt när som helst under året. För vissa fordon kan ansökan skickas in år 1 där utbetal-ningen sker år 2 eller 3, framför allt beroende på fordonens ofta långa leve-ranstider.  
	Vilka stödnivåer som kan beviljas skiljer sig mellan de olika kategorierna och påverkas dessutom av det sökande företagets storlek. Stödbeloppen beräknas enligt 8a, 8b, 8c, 8d, 8e § förordning 2020:750 om statligt stöd till vissa miljö-fordon. 
	De prisuppgifter som ska anges i en ansökan, och i en begäran om utbetal-ning, är inköpspriset på den miljölastbilen och inköpspriset på närmast jäm-förbara dieseldrivna lastbil. Då erhålls den s.k. stödberättigande kostnaden, dvs mellanskillnaden mellan dessa båda belopp. Stödbeloppet avgörs genom en procent av den stödberättigande kostnaden vilket varierar beroende på typ av fordon och storlek på företaget, vilket också är förenligt med gällande EU-lagstiftning.  
	I förordningen finns också ett tak på hur mycket stödbeloppet kan bli som är formulerat som en procent av inköpspriset för miljölastbilen. För utsläppsfria (En bränslecellslastbil, är en typ av lastbil som drivs av elektricitet som gener-eras i en bränslecell, oftast med vätgas som bränsle. Vätgas lagras i tankar på lastbilen där bränslecellen omvandlar vätgasen till elektricitet driver elektriska motorer med vattenånga som enda utsläpp) tunga lastbilar utgörs taket av 25 procent av miljölastbilens inköpspr
	4.2.1 Stödbelopp per fordonskategori 
	Utsläppsfri tung lastbil 
	Högst 25 procent av inköpskostnaden eller av den totala leasingavgiften, dock    1. högst 30 procent av den stödberättigande kostnaden när det gäller stora företag,    2. högst 50 procent av den stödberättigande kostnaden när det gäller medel-stora företag, eller    3. högst 60 procent av den stödberättigande kostnaden när det gäller små fö-retag.  
	Som exempel kostar en utsläppsfri lastbil 5 miljoner kronor och diesellastbi-len 2,4 miljoner. Den stödberättigande kostnaden blir då 2,6 miljoner kronor. 25 procent av miljölastbilens inköpspris utgör 1 250 000 kronor. För ett stort företag blir stödbeloppet 30 procent av den stödberättigande kostnaden, 780 000 kronor, då detta belopp är lägre än 1 250 000 kronor.  
	För ett mellanstort företag är stödbeloppet 50 procent av den stödberättigande kostnaden, vilket är 1 300 000 kronor och för ett litet företag är stödbeloppet 60 procent av den stödberättigande kostnaden, dvs 1 560 000 kronor. Men 
	både i fallet med det mellanstora som det lilla företaget begränsas stödbelop-pet till 25 procent av miljölastbilens inköpspris då detta belopp är lägre än dessa båda belopp.  
	Ren lastbil (hybrid) 
	Högst 20 procent av inköpskostnaden eller av den totala leasingavgiften, dock    1. högst 20 procent av den stödberättigande kostnaden när det gäller stora företag,    2. högst 40 procent av den stödberättigande kostnaden när det gäller medel-stora företag, eller    3. högst 50 procent av den stödberättigande kostnaden när det gäller små fö-retag. 
	Lätt eldriven lastbil 
	Högst 30 procent av den stödberättigande kostnaden, dock högst 40 000 kro-nor per lastbil. 
	Fordonsgaslastbil 
	Högst 20 procent av inköpskostnaden eller av den totala leasingavgiften, dock högst 40 procent av den stödberättigande kostnaden. 
	4.3 Utfall av Klimatpremien för miljö-lastbilar 
	4.3.1 Eldrivna tunga lastbilar 
	Tunga lastbilar är lastbilar som har en totalvikt över 3,5 ton, medan lastbilar med en totalvikt upp till 3,5 ton klassas som lätta lastbilar. Inom kategorin tunga lastbilar görs ibland en ytterligare indelning: mellantunga lastbilar med en totalvikt mellan 3,51 och 4,25 ton, samt tunga lastbilar med en totalvikt över 4,25 ton. 
	Under 2020 inkom totalt 12 ansökningar för totalt 62 tunga eldrivna lastbilar och antalet lastbilar har ökat för varje år. Under 2022 och 2023 planade anta-let ansökningar ut men har ökat 2024 och 2025. En aspekt i detta är introdukt-ionen av de mellantunga lastbilarna i samband med förordningsändringen feb-ruari 2024 där stöd för lätta eldrivna lastbilar introducerades. Detta är lastbilar som till sitt yttre ser ut som lätta lastbilar men då totalvikten överstiger 3,5 ton ska dessa lastbilar definieras som
	Av det totala antalet ansökningar för tunga lastbilar under perioden 2020–2025 utgjorde mellantunga lastbilar cirka 50 procent. Under 2024 stod de för hälften av de 925 ansökningar som inkom. Siffrorna för 2025 gäller enbart pe-rioden januari-september.  visar en sammanställning av den statistiken. 
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	Tabell 9 Statistik gällande Klimatpremien för tunga batterielektriska lastbilar 2020-sep-tember 2025. Källa: Energimyndigheten.  
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	383 
	383 

	925 
	925 

	959 
	959 

	2951 
	2951 


	Antal utbetalade for-don 
	Antal utbetalade for-don 
	Antal utbetalade for-don 

	0 
	0 

	18 
	18 

	76 
	76 

	183 
	183 

	157 
	157 

	117 
	117 

	551 
	551 


	Utbetalade fordon mil-joner kr 
	Utbetalade fordon mil-joner kr 
	Utbetalade fordon mil-joner kr 

	0 
	0 

	15,5 
	15,5 

	9,9 
	9,9 

	54,9 
	54,9 

	135,9 
	135,9 

	105,9 
	105,9 

	81,2 
	81,2 




	 
	Framför allt på grund av långa leveranstider för eldrivna tunga lastbilar har antalet utbetalningar varit relativt litet, där antalet utbetalningar minskade 2024 jämfört med 2023. Det totala utbetalade beloppet har minskat under 2025 jämfört med 2024, framför allt som en konsekvens av att andelen mel-lantunga lastbilar växer som andel. De mellantunga lastbilarna har lägre in-köpspris och därmed stödbelopp än de tunga lastbilarna.  
	 visar att den långsiktiga trenden för ansökningar gällande mellantunga och tunga lastbilar har ökat under de senaste två åren. Ökningen för de mel-lantunga lastbilarna (grön linje i figuren) visar att ökningen går snabbare än för de tunga lastbilarna trots att de mellantunga lastbilarna tillkom först i janu-ari/februari 2024. 
	Figur 1
	Figur 1


	 
	Figure
	Span

	Figur 1 Ansökningar för antalet tunga ellastbilar i Sverige, blå streckad linje för lastbilar överstigande 4,25 ton och grön linje för lastbilarna med en totalvikt 3,51–4,25 ton oktober 2023-september 2025. Källa: Energimyndigheten 
	 
	4.3.2 Fordonsgasdrivna tunga lastbilar 
	När det gäller fordonsgasdrivna lastbilar var ansökningarna för dessa fler än de eldrivna lastbilarna fram till 2023, framför allt på grund av att inköpspriset som fordonsgaslastbilar har varit betydligt lägre än motsvarande ellastbil. Det visar sig också i utbetalningarna som är betydligt lägre per lastbil jämfört med 
	eldrivna lastbilar. I januari 2024 gjordes förändringar i EU:s gruppundantags-förordning som bland annat innebar att fordonsgaslastbilar inte längre var un-dantagna från de generella statsstödsreglerna i EU. Förordningen för Klimat-premien    medger dock fortsatt stöd men med hänvisning till förordningen om stöd av mindre betydelse, den s.k. de minimisförordningen. Statistik för an-sökningar och utbetalningar av Klimatpremie för fordonsgaslastbilar redovi-sas i . 
	Tabell 10
	Tabell 10


	Tabell 10 Statistik gällande Klimatpremien    för fordonsgasdrivna tunga lastbilar. För 2025 gäller för perioden januariseptember 
	  
	  
	  
	  
	  

	2020 
	2020 

	2021 
	2021 

	2022 
	2022 

	2023 
	2023 

	2024 
	2024 

	2025 
	2025 

	Totalt 
	Totalt 



	Antal ansökningar 
	Antal ansökningar 
	Antal ansökningar 
	Antal ansökningar 

	16 
	16 

	53 
	53 

	91 
	91 

	90 
	90 

	198 
	198 

	146 
	146 

	594 
	594 


	Antal ansökta fordon 
	Antal ansökta fordon 
	Antal ansökta fordon 

	45 
	45 

	263 
	263 

	510 
	510 

	358 
	358 

	510 
	510 

	331 
	331 

	2017 
	2017 


	Antal utbetalade for-don 
	Antal utbetalade for-don 
	Antal utbetalade for-don 

	0 
	0 

	48 
	48 

	113 
	113 

	308 
	308 

	179 
	179 

	81 
	81 

	729 
	729 


	Utbetalade fordon miljoner kr 
	Utbetalade fordon miljoner kr 
	Utbetalade fordon miljoner kr 

	0 
	0 

	5,2 
	5,2 

	14,7 
	14,7 

	40,6 
	40,6 

	26,8 
	26,8 

	14,2 
	14,2 

	102 
	102 




	 
	Diagrammet i figur 3 visar antalet ansökningar om Klimatpremie och begäran om utbetalning för eldrivna respektive fordonsgasdrivna tunga lastbilar under perioden 2020–2024. Utvecklingen visar en tydlig uppgång för mellantunga och tunga eldrivna lastbilar, medan ansökningar och utbetalningar för for-donsgaslastbilar tenderar att minska något. 
	 Diagrammet i  visar antal fordon som ansökt Klimatpremie och begäran om utbetalning gällande tunga lastbilar 2020–2024.  
	Figur 2
	Figur 2


	 
	 
	Figure
	Span

	Figur 2 Antal fordon som ansökt Klimatpremie och begäran om utbetalning gällande tunga lastbilar 2020–2024. 
	4.3.3 Lätta eldrivna lastbilar 
	Lätta lastbilar har en totalvikt på maximalt 3,5 ton. Lätta eldrivna lastbilar kan sedan februari 2024 få stöd via klimatpremien.  
	Stöd till lätta ellastbilar introducerades i februari 2024. Under 2024 fanns ett tak på 50 000 kronor per lastbil som reducerades till 40 000 kronor per lastbil från 1 januari 2025 Under 2024 inkom nästan 3 000 ansökningar motsvarande drygt 16 000 fordon. Ansökningarna varierade från ett fordon per ansökan till flera hundra. På grund av de, i jämförelse med de tunga lastbilarna, är relativt små stödbelopp har utbetalningarna varit blygsamma. Under 2024 betalades det ut enbart 23 miljoner kronor till 491 lät
	Under 2025 har antalet ansökningar minskat betydligt men det beror till stor del på att de stora leasingföretagen under 2024 skickade in omfattande ansök-ningar med många fordon i samma ansökan och efter det avropar utbetalning från dessa ansökningar i takt med att fordonen ställs på.  
	Statistik för ansökningar och utbetalningar av Klimatpremie för lätta eldrivna lastbilar redovisas i . 
	Tabell 11
	Tabell 11


	Tabell 11 Statistik gällande Klimatpremie för lätta eldrivna lastbilar för perioden 2024 – september 2025.  
	  
	  
	  
	  
	  

	2024 
	2024 

	2025 
	2025 



	Antal ansökningar 
	Antal ansökningar 
	Antal ansökningar 
	Antal ansökningar 

	2960 
	2960 

	1 689 
	1 689 


	Antal ansökta fordon 
	Antal ansökta fordon 
	Antal ansökta fordon 

	16 115 
	16 115 

	4 857 
	4 857 


	Antal utbetalade fordon 
	Antal utbetalade fordon 
	Antal utbetalade fordon 

	491 
	491 

	1 005 
	1 005 


	Utbetalade fordon miljoner kr 
	Utbetalade fordon miljoner kr 
	Utbetalade fordon miljoner kr 

	23,4 
	23,4 

	44,1 
	44,1 




	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	5 Klimatpremiens och styrmedlens påverkan på TCO för utsläpps-fria lastbilar  
	Vid utvärdering av nya, kapitalintensiva teknologier, som utsläppsfria lastbi-lar, är analysen av den totala ägandekostnaden (Total Cost of Ownership, TCO) ett strategiskt verktyg av stor betydelse. TCO-metoden beräknar den samlade kostnaden för ett fordon över dess ekonomiska livslängd, inklusive inköp, drift, underhåll och restvärde. Eftersom ny teknik ofta innebär höga ini-tiala investeringskostnader men potentiellt lägre driftskostnader, ger TCO en mer rättvisande bild av den långsiktiga ekonomiska konk
	En bred omställning kommer endast att ske om den, utöver miljömässiga för-delar, även innebär ekonomiska fördelar för operatörerna. TCO-analyser blir därmed centrala för att beslutsfattare ska kunna utforma effektiva styrmedel, som exempelvis Klimatpremien, som kan överbrygga kostnadsgapet och främja en kostnadseffektiv övergång till utsläppsfria transportlösningar.  
	5.1 Vikten av att inkludera andra styr-medel i analysen  
	För att möjliggöra en relevant och framtidsinriktad bedömning av Klimatpre-miens effekt behöver analysen omfatta andra centrala styrmedel. Detta är nöd-vändigt eftersom EU-gemensamma regelverk, både det reviderade Eurovin-jettdirektivet och det kommande utsläppshandelssystemet för vägtransporter (ETS2), förväntas ha en betydande påverkan på kostnadsstrukturen för tunga transporter inom hela unionen. Dessa styrmedel kommer sannolikt att om-forma de ekonomiska förutsättningarna, oavsett vilka nationella initi
	11
	11
	11 Eurovinjettdirektivet är ett EU-direktiv som reglerar avgifter för användning av väginfrastruktur för tunga fordon. Det har som syfte att harmonisera hur medlemsstater tar ut vägavgifter och väg-tullar, och bygger på principerna ”användaren betalar” och ”förorenaren betalar”. 
	11 Eurovinjettdirektivet är ett EU-direktiv som reglerar avgifter för användning av väginfrastruktur för tunga fordon. Det har som syfte att harmonisera hur medlemsstater tar ut vägavgifter och väg-tullar, och bygger på principerna ”användaren betalar” och ”förorenaren betalar”. 



	5.2 Översikt av total ägandekostnad (TCO) under olika styrmedelssce-narier  
	Inom ramen för detta uppdrag har ICCT på uppdrag av Energimyndigheten utfört en omfattande TCO-analys med fokus på fjärrtransporter i Sverige. Må-let är att utvärdera hur Klimatpremien, och andra styrmedel, kan påverka 
	12
	12
	12 International Council on Clean Transportation 
	12 International Council on Clean Transportation 



	konkurrenskraften och överbrygga kostnadsgapet mellan batterielektriska last-bilar (BEL), vätgasbränslecellslastbilar (H2FCL) och traditionella diesellast-bilar (DSL).  
	För att ge en överskådlig bild av analysens upplägg och resultat presenteras nedan en sammanfattning av metodiken, de viktigaste resultaten samt centrala slutsatser och rekommendationer. En fullständig beskrivning av TCO-mo-dellen, antaganden, scenarier och resultat finns i underlagsrapporten till denna rapport.  
	Observera att TCO-modellen bygger på ett antal antaganden och scenarier som syftar till att ge en uppskattning av den totala ägandekostnaden under olika förutsättningar. Resultaten ska därför inte tolkas som exakta prognoser, utan som indikativa jämförelser som illustrerar kostnadsrelationer mellan olika teknologier. Utfallet är känsligt för förändringar i styrmedel, energipri-ser, teknikutveckling och andra marknadsförutsättningar. 
	5.2.1 Metodiken för TCO-analysen  
	TCO-modellen är uppbyggd som en diskonterad kassaflödesanalys över en femårig ägandeperiod, vilket motsvarar den typiska användningstiden för en förstahandsägare. Modellen inkluderar både fasta och rörliga kostnader. Ana-lysen genomförs för två tidsperspektiv för att fånga upp den förväntade ut-vecklingen:  
	▪
	▪
	▪
	 Nuläge (2025): Representerar ett närtidsscenario med dagens teknik och kostnadsnivåer.  

	▪
	▪
	 Medellång sikt (2030): Inkluderar förväntade kostnadsminskningar för nollutsläppsteknik (särskilt batterier och bränsleceller) samt effek-tivitetsförbättringar för samtliga drivlinor.   


	 
	För att spegla verkliga förhållanden använder analysen data från Trafikverket som beskriver den svenska fjärrtransportflottans körmönster. Genom att be-räkna den "kumulativa sannolikheten av användning" kan modellen vikta olika användningsfall baserat på hur vanliga de är. För att presentera resulta-ten på ett tydligt sätt har två representativa användningsfall valts ut:  
	▪
	▪
	▪
	 Lägre användning: 290 km per dag, vilket motsvarar den 20:e per-centilen av flottans dagliga körsträckor.  

	▪
	▪
	 Högre användning: 710 km per dag, vilket motsvarar den 80:e per-centilen.  


	De centrala styrmedel som har modellerats i analysen sammanfattas i  nedan med respektive nivåer.  
	Tabell 12
	Tabell 12


	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Tabell 12 Sammanfattning av de använda siffrorna och nivåerna för respektive styrme-delsscenario. 
	 
	Scenario/Policy 
	Scenario/Policy 
	Scenario/Policy 
	Scenario/Policy 
	Scenario/Policy 

	Låg 
	Låg 

	Medel 
	Medel 

	Hög 
	Hög 



	Referens/BAU (Buissness av usual) 
	Referens/BAU (Buissness av usual) 
	Referens/BAU (Buissness av usual) 
	Referens/BAU (Buissness av usual) 

	Inga styrmedel tillämpade 
	Inga styrmedel tillämpade 


	Klimatpremie (Max tak 25% av inköpspri-set) 
	Klimatpremie (Max tak 25% av inköpspri-set) 
	Klimatpremie (Max tak 25% av inköpspri-set) 

	30% 
	30% 

	50% 
	50% 

	60% 
	60% 


	Inköpspremie (% skillnad, inget tak) 
	Inköpspremie (% skillnad, inget tak) 
	Inköpspremie (% skillnad, inget tak) 

	30% 
	30% 

	50% 
	50% 

	80% 
	80% 


	Körsträckabaserade vägavgifter (EUR/km) - diesel 
	Körsträckabaserade vägavgifter (EUR/km) - diesel 
	Körsträckabaserade vägavgifter (EUR/km) - diesel 

	0,07 
	0,07 

	0,14 (EU-ge-nomsnitt) 
	0,14 (EU-ge-nomsnitt) 

	0,26 
	0,26 


	Körsträckabaserade vägavgifter - Ut-släppsfria fordon 
	Körsträckabaserade vägavgifter - Ut-släppsfria fordon 
	Körsträckabaserade vägavgifter - Ut-släppsfria fordon 

	50% undantag 100% undantag 
	50% undantag 100% undantag 


	Koldioxiddifferensierade vägavgifter 
	Koldioxiddifferensierade vägavgifter 
	Koldioxiddifferensierade vägavgifter 

	0,08 
	0,08 

	0,12 
	0,12 

	0,16 
	0,16 


	Utsläppshandelssystem (ETS) (EUR/ ton koldioxid) 
	Utsläppshandelssystem (ETS) (EUR/ ton koldioxid) 
	Utsläppshandelssystem (ETS) (EUR/ ton koldioxid) 

	73 
	73 

	134 
	134 

	200 
	200 




	 
	5.2.2 Analys av de viktigaste resultaten  
	De övergripande resultaten från TCO-analysen som presenteras nedan är upp-delade på nuläge (2025) och medellång sikt (2030). Denna uppdelning illu-strerar hur teknikutveckling, fallande kostnader och implementering av plane-rade och befintliga styrmedel gradvis förändrar de ekonomiska förutsättning-arna för nollutsläppslastbilar och skapar nya möjligheter för en accelererad omställning.  
	Konkurrenskraft i nuläget (2025)  
	I referensscenariot för 2025, helt utan Klimatpremien eller andra styrmedel, är den totala ägandekostnaden för batterielektriska lastbilar (BEL) 16 procent högre för det lägre användningsfallet (290 km/dag) och 17 procent högre för det högre (710 km/dag) jämfört med motsvarande diesellastbilar. Detta under-stryker det tydliga behovet av stöd för att uppnå kostnadsparitet under den närmaste tiden, då inköpspriset utgör en betydande barriär där effekten av in-köpsstöd är viktig men varierar kraftigt beroende 
	Klimatpremien i sin nuvarande form har en begränsad effekt. Även med den högsta stödnivån på 60 procent, som kan vara aktuell för små företag, uppnås kostnadsparitet endast för lastbilar med dagliga körsträckor under 230 km, vil-ket motsvarar cirka 14 procent av den svenska fjärrtransportflottan. Med en hypotetisk inköpspremie på 80 procent av stödberättigade kostnader visar ana-lysen att kostnadsparitet med diesel nås för 60 procent av flottan, vilket mots-varar körsträckor upp till 590 km per dag.  
	Effekten av körsträckabaserade vägavgifter framstår som det mest effektiva enskilda styrmedlet. Ett fullständigt undantag från körsträckebaserade vägav-gifter för nollutsläppsfordon resulterar i lägre TCO för BEL än dieseldrift för en stor majoritet av flottan. Styrmedlet har dock en begränsning vid de kort-aste körsträckorna (under 210 km), där den totala avgiftsbelastningen för en diesellastbil blir för låg för att kompensera för BEL:s högre inköpskostnad. 
	ETS2 och koldioxid-differentierade vägavgifter minskar kostnadsgapet men är inte tillräckliga för att ensamt uppnå paritet.  
	För vätgasbränslecellslastbilar (H2FCL) är situationen betydligt mer utma-nande. Deras TCO är markant högre (115–144 procent över diesel) på grund av höga fordons- och vätgaskostnader. Analysen visar att de inte når kostnads-paritet med diesel ens med de mest kraftfulla stödåtgärderna som modellerats för 2025. Analysen visar att en kombination av styrmedel är nödvändig för att effektivt överbrygga kostnadsgapet och accelerera omställningen till nollut-släpp på kort sikt.  
	Förbättrad konkurrenskraft på medellång sikt (2030)  
	Till år 2030 förändras förutsättningarna dramatiskt. På grund av antaganden om teknikutveckling och fallande batteripriser väntas konkurrenskraften för batterielektriska lastbilar förbättras avsevärt. Analysen visar att över hälften av den svenska fjärrtransportflottan (53 procent) kan uppnå en lägre TCO än diesel helt utan subventioner. Detta motsvarar alla användningsfall med dag-liga körsträckor upp till 530 km. Men det finns osäkerheter i scenarierna och analysen baseras på antaganden som förutsätter at
	Klimatpremien har en tydlig, men relativt begränsad effekt på elektrifieringen av tunga lastbilar. Med stöd från Klimatpremien förlängs den dagliga kör-sträckan där BEL har en lägre TCO än DSL med cirka 110–240 km jämfört med BAU-scenariot utan stöd, vilket ökar den potentiella elektrifieringsande-len från 53 procent till uppemot 86 procent av fjärr-transportflottan. Analysen visar vidare att en inköpspremie med högre stödnivåer på 80 procent har större genomslag, då den möjliggör elektrifiering för körsträ
	De marknadsbaserade styrmedlen i analysen får en avgörande roll för att möj-liggöra en fullständig elektrifiering där körsträckabaserade vägavgifter, ETS2 och koldioxid-differentierade vägavgifter blir de primära drivkrafterna. Varje enskilt styrmedel på medelhög till hög nivå har potential att göra BEL kost-nadseffektiva för 90–100 procent av flottan. De internaliserar kostnaden för utsläpp och driver omställningen på ett hållbart sätt.  
	I detta tidsperspektiv minskar inköpspremiernas relativa betydelse. De kan dock fortfarande spela en roll för att stödja omställningen i de mest krävande segmenten med de allra längsta körsträckorna, där kostnadsgapet kvarstår längst. För vätgasbränslecellslastbilar (H2FCL) kvarstår utmaningarna. De förväntas fortfarande ha en högre TCO än både diesel- och batterielektriska alternativ även 2030. Kostnadsgapet är betydande och överbryggs inte ens med kraftfulla styrmedel.  
	Effekten av kombinerade styrmedel  
	Även om enskilda styrmedel kan vara effektiva, särskilt på medellång sikt, vi-sar modellen att en kombination av åtgärder har potential att påtagligt accele-rera omställningen och bidra till att hela marknaden omfattas. Genom att 
	kombinera olika styrmedel kan en mer heltäckande och robust styrning skapas. Ett konkret exempel från analysen för 2025 illustrerar denna potential. Ett policypaket som kombinerar en hög inköpspremie (80 procent av stödbe-rättigade kostnader) med höga körsträckebaserade vägavgifter för diesellastbi-lar och ett fullständigt undantag för batterielektriska lastbilar (BEL) kan möj-liggöra TCO-paritet för hela den svenska fjärrtransportflottan. Detta visar att en ambitiös och välkoordinerad styrmedelsstrategi ha
	Slutsatser och rekommendationer från ICCT:s TCO analys  
	ICCT:s TCO-analys visar att vägen mot kostnadsparitet för nollutsläppslastbi-lar varierar beroende på tidshorisont, vilket understryker behovet av en flexi-bel och fasindelad styrmedelsstrategi. Analysen pekar på att olika typer av styrmedel bör användas i takt med att tekniken mognar och marknadsförut-sättningarna förändras.  
	Nuläge (2025):  För att påskynda marknadsintroduktionen rekommenderar ICCT en kombinat-ion av två huvudsakliga åtgärder; införande av körsträckebaserade vägavgifter och tidsbegränsade och målinriktade inköpspremier.  
	Den mest verkningsfulla är införandet av körsträckebaserade vägavgifter med undantag för nollutsläppsfordon, vilket skapar ett kontinuerligt incitament att välja bort fossila drivmedel. För att hantera det initiala kostnadsgapet föreslås även tidsbegränsade och målinriktade inköpspremier, liknande klimatpremien. ICCT rekommenderar att dessa utformas som fasta monetära belopp snarare än procentsatser, då detta enligt internationella erfarenheter kan bidra till ökad transparens och kostnadseffektivitet för st
	På medellång sikt (2030):  När tekniken blivit mer konkurrenskraftig bör fokus skifta från direkta sub-ventioner till marknadsbaserade styrmedel. ICCT lyfter fram EU:s utsläpps-handelssystem (ETS2) och koldioxid-differentierade vägavgifter som cen-trala verktyg för att driva omställningen. Dessa mekanismer internaliserar kostnaden för utsläpp och erbjuder långsiktigt stabila spelregler, samtidigt som de är mindre beroende av statsbudgeten.  
	13
	13
	13 ETS2 är ett separat handelssystem med eget utsläppstak och egna utsläppsrätter, skilt från ETS1, som främst omfattar tung industri och energiproduktion. Det införs för att minska utsläpp från sektorer som hittills inte omfattats tillräckligt, bland annat från vägtransporter.  
	13 ETS2 är ett separat handelssystem med eget utsläppstak och egna utsläppsrätter, skilt från ETS1, som främst omfattar tung industri och energiproduktion. Det införs för att minska utsläpp från sektorer som hittills inte omfattats tillräckligt, bland annat från vägtransporter.  
	 



	Kompletterande insikter:  ICCT betonar att TCO är en viktig, men inte ensam, faktor för en framgångs-rik omställning. För att möjliggöra en fullständig övergång till utsläppsfria tunga transporter krävs även omfattande investeringar i laddinfrastruktur, nät-kapacitet och andra systemkomponenter som stödjer teknikutvecklingen.  
	6 Analys av Klimatpre-mien och förordningen om statligt stöd till vissa miljölastbilar  
	Klimatpremien, reglerad genom förordning (2020:750), utgör ett statligt in-köpsstöd med syftet att främja marknadsintroduktionen av miljölastbilar och därigenom bidra till minskade utsläpp av växthusgaser. Styrmedlet är viktigt för att accelerera omställningen av den tunga transportsektorn i Sverige, en sektor som står för en betydande del av de nationella utsläppen. Genom att kompensera för merkostnaderna för fordon med ny, utsläppsfri teknik, såsom el- och gasdrift, kan premien göra det möjligt för åkerie
	6.1 Kriterier  
	Som en del av uppdraget att följa upp och analysera marknadsutvecklingen för miljöfordon ska Energimyndigheten bedöma hur Klimatpremien bidrar till att nya fordonstyper med låga utsläpp etableras på marknaden. Detta innefat-tar att identifiera när ett fordon kan anses vara introducerat och därmed om det fortsatt är i behov av stöd för att främja marknadsetablering.  
	Klimatpremien omfattar flera typer av lastbilar med olika drivlinor. För att av-göra om en viss drivlinetyp bör betraktas som introducerad på marknaden, el-ler om den fortfarande befinner sig i ett introduktionsskede, krävs tydliga be-dömningskriterier. En sådan bedömning är viktig för att säkerställa att stödet riktas till de fordon som faktiskt behöver det för att nå kommersiell etable-ring.  
	6.1.1 Kriterier för att bedöma om en lastbil är introdu-cerad på marknaden  
	För att kunna få stöd via Klimatpremien måste lastbilen vara typgodkänt och registrerat i vägtrafikregistret. Det ska vara tillgängligt på marknaden med upprättade kundleveranser och det ska finnas ett fungerande reparations- och servicenät. Även om Klimatpremien ska främja ny teknik på marknaden måste dessa aspekter finnas för att säkerställa att stödet går till fordon som är praktiskt användbara. Följande kriterier bör vara vägledande för att avgöra om en lastbil är introducerad på marknaden:  
	Nyregistreringar  Andelen miljölastbilar ska ha ökat under de senaste tre åren och uppnått minst 20 till 25 procent av nyregistreringarna inom samma viktklass eller segment. Detta indikerar att tekniken har stark tillväxt och är attraktiv för nya investe-ringar. Denna nivå är ett riktvärde och ska inte ses som ett formellt gräns-värde, utan som en indikator på att tekniken har nått en bredare marknad.  
	Andel av flottan  Miljölastbilen bör utgöra minst 5 till 10 procent av den totala lastbilsflottan inom samma viktklass och typ. När denna nivå uppnås kan tekniken betraktas som etablerad i praktisk drift. Även detta är ett riktvärde som används för att bedöma om tekniken har lämnat den inledande etableringsfasen och gått från begränsad kommersiell tillgänglighet till en fas där den är relevant för bred implementering.  
	Vid granskning av relevanta regelverk har det konstaterats att det saknas for-mella kvantitativa tröskelvärden för marknadsandelar i gällande lagstiftning. Det enda närliggande exemplet är EU:s direktiv om rena fordon (Clean Vehicle Directive, 2019), som anger kvotkrav för upphandling av miljöfordon inom of-fentlig sektor. Dessa kvoter avser dock andelen upphandlade fordon och är inte tillämpliga för bedömning av kommersiell etablering på den öppna mark-naden.  
	Prisskillnad  Om prisskillnaden mellan miljölastbilen och en jämförbar diesellastbil är cirka 5 till 8 procent av investeringskostnaden tyder det på att tekniken är mo-gen och att marknaden närmar sig kommersiell etablering. Detta är ett rikt-värde, inte ett absolut tröskelvärde, eftersom total ägandekostnad med faktorer som drivmedelskostnad, service och restvärde ofta har större påverkan än in-köpspriset. Syftet med att ange ett procenttal är att ge en indikation på när prisgapet har minskat till en nivå 
	Efterfrågan och produktion  Om det saknas efterfrågan på fordonstypen eller om den inte längre produce-ras kommersiellt, som i fallet med vissa hybridlastbilar, indikerar det att tekni-ken inte är relevant för fortsatt stöd.  
	 
	6.2 Utvärdering av Klimatpremiens ef-fektivitet per fordonssegment  
	För att bedöma Klimatpremiens betydelse för fordonsflottans omställning be-höver analysen göras separat för olika fordonsteknologier och segment. Mark-nadsmognad, tekniska förutsättningar och de specifika investerings-hinder som aktörer möter skiljer sig mellan batterielektriska lastbilar, gaslastbilar och lättare fordon.  
	6.2.1 Tunga batterielektriska lastbilar (över 4,25 ton)  
	Batterielektriska tunga lastbilar började serietillverkas i Sverige omkring 2018–2019. Teknikutvecklingen har till stor del byggt vidare på erfarenheter från batterielektriska bussar där tillverkning och marknadsintroduktion skett några år tidigare. Erfarenheterna från batterielektriska bussar har bidragit med viktiga erfarenheter kopplat till laddning och för service- och underhålls-lös-ningar.  
	Under perioden 2020 till augusti 2025 registrerades 1 139 batterielektriska tunga lastbilar i Sverige  (Trafikanalys, 2025). Detta motsvarar omkring 
	1 procent av den totala lastbilsflottan i denna viktklass. Nyregistreringarna har ökat under de senaste tre åren, och under perioden januari–augusti 2025 ut-gjorde tunga batterielektriska lastbilar 6,2 procent av nyregistreringarna. Detta indikerar att tekniken fortfarande befinner sig i ett tidigt skede av marknadse-tablering.  
	Ett underhållsnätverk för service av tunga batterielektriska lastbilar finns eta-blerat, men det är begränsat i omfattning och geografisk täckning. I takt med att antalet fordon ökar, behöver kapaciteten byggas ut och spridas mer jämnt över landet för att säkerställa tillgänglighet, driftsäkerhet och korta ledtider för service och reparationer.  
	Utöver höga inköpskostnader påverkas kalkylerna negativt av låga dieselpri-ser, vilket minskar de relativa driftfördelarna med batteridrift. Utöver detta finns det utmaningar när det gäller kostnader för laddinfrastruktur och publik laddning. För många företag är det svårt att få ekonomisk bäring i investering-arna utan ett externt stöd. Klimatpremien    spelar därför en avgörande roll för många aktörer.   
	Klimatpremien kan bevilja ett stöd på 25 procent av miljölastbilens inköpspris eller 30, 50 eller 60 procent av den stödberättigande kostnaden om företaget är stort, mellanstort eller litet.  nedan exemplifierar hur förordningens villkor påverkar stödnivån beroende på elbilens inköpspris, priset för motsva-rande diesellastbil och storleken på företaget som ansöker om stöd.   
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	Tabell 13Exempel på beräkning av stöd för ellastbilar baserat på inköpspris och stödbe-rättigade kostnader (SBK). 
	 
	  
	  
	  
	  
	  

	Exempel 1  
	Exempel 1  

	Exempel 2  
	Exempel 2  



	Elllastbilens inköpspris  
	Elllastbilens inköpspris  
	Elllastbilens inköpspris  
	Elllastbilens inköpspris  

	4 500 000  
	4 500 000  

	6 500 000  
	6 500 000  


	Diesellastbilens inköpspris  
	Diesellastbilens inköpspris  
	Diesellastbilens inköpspris  

	2 500 000  
	2 500 000  

	2 500 000  
	2 500 000  


	Stödberättigande kostnad (SBK)  
	Stödberättigande kostnad (SBK)  
	Stödberättigande kostnad (SBK)  

	2 000 000  
	2 000 000  

	4 000 000  
	4 000 000  


	   
	   
	   

	   
	   

	   
	   


	25% av inköpspriset  
	25% av inköpspriset  
	25% av inköpspriset  

	1 125 000  
	1 125 000  

	1 625 000  
	1 625 000  


	30% av SBK  
	30% av SBK  
	30% av SBK  

	600 000  
	600 000  

	1 200 000  
	1 200 000  


	50% av SBK  
	50% av SBK  
	50% av SBK  

	1 000 000  
	1 000 000  

	2 000 000  
	2 000 000  


	60% av SBK  
	60% av SBK  
	60% av SBK  

	1 200 000  
	1 200 000  

	2 400 000  
	2 400 000  




	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	6.2.2 Mellantunga batterielektriska lastbilar (> 3,5 ton och ≤ 4,25 ton)  
	Den 1 juli 2024 implementerades det så kallade körkortsundantaget i EU, vil-ket innebär att lastbilar med en totalvikt upp till 4,25 ton som körs på alterna-tiva bränslen, exempelvis el eller fordonsgas, får köras med B-körkort, trots att dessa överstiger gränsen för tunga fordon 3,5 ton. Denna regeländring har haft en tydlig marknadseffekt, från att segmentet knappt fanns i Sverige 2023, till 349 fordon under 2025 och mer än 500 ansökningar i till Klimatpremien 2024.  
	De ”mellantunga” eldrivna lastbilarna väger upp till 750 kilo mer än vanliga lätta batterielektriska lastbilar (max 3,5 ton), får i dagens förordning upp cirka fem gånger högre stöd, cirka 230 000 kronor, mot lätta batterielektriska lastbi-lar, 40 000 kronor. Denna skillnad i stödnivå kan knappast motiveras av mark-nadsintroduktionsskäl. Stödet till lätta och mellantunga batterielektriska last-bilar bör därför ses över så att skillnaden i stöd för dessa fordon minskas. 
	Trots att TCO-kalkylen för dessa fordon, särskilt i kombination med Klimat-premien, ofta är fördelaktiga, finns det fortsatt motiv för att behålla stödet. Tekniken är ännu inte fullt etablerad, och segmentet är nytt. Dessutom an-vänds dessa fordon främst av mindre transportföretag med begränsade resur-ser och låga marginaler, vilket gör investeringsbeslut särskilt känsliga. Kli-matpremien bidrar till att sänka tröskeln för investeringar och påskynda mark-nadsintroduktionen.  
	Samtidigt visar analysen att detta segment har potential att snabbare nå mark-nadsmognad jämfört med tyngre elfordon. En gradvis utfasning av stödet kan därför vara möjlig inom en snar framtid, i takt med att tekniken blir standard och affärsmodellerna stabiliseras.  
	Sammantaget visar utvärderingen att Klimatpremien fyller olika men lika vik-tiga funktioner i de olika segmenten. Effektiviteten begränsas dock av flera ut-maningar och brister i stödsystemets nuvarande utformning, vilket nästa kapi-tel kommer att belysa.  
	6.2.3 Lätta batterielektriska lastbilar  
	Lätta batterielektriska lastbilar har haft en tydlig marknadsutveckling under de senaste åren. Fordonstypen fick sitt genombrott i början av 2020 och har där-efter ökat i både antal och andel av nyregistreringarna.  
	Vid årsskiftet 2024/2025 fanns cirka 29 000 lätta batterielektriska lastbilar i trafik, vilket motsvarar ungefär 5 procent av den totala flottan av lätta lastbi-lar. Nyregistreringarna har ökat under de senaste tre åren och under 2025 (ja-nuari–september) utgjorde lätta batterielektriska lastbilar cirka 25 procent av nyregistreringarna i segmentet, vilket tyder på en stark tillväxt.  
	Lätta batterielektriska lastbilar servas i regel på samma verkstäder som övriga batterielektriska lätta bilar, men kan i vissa fall även få reparation och service på verkstäder som hanterar tunga batterielektriska lastbilalastbilar. Trots att andelen lätta ellastbilar ökar snabbt i nybilsförsäljningen finns ekonomiska hinder. Inköpspriset för en lätt eldriven lastbil är i genomsnitt cirka 22 procent 
	högre än för en motsvarande dieseldriven modell, vilket påverkar investe-ringsviljan hos mindre aktörer.  
	6.2.4 Fordonsgaslastbilar  
	Lastbilar drivna av fordonsgas har funnits på den svenska marknaden sedan början av 2000-talet, även om tekniken introducerades redan under 1990-talet av tillverkare som Scania och Volvo. Fordonsgaslastbilar har därmed varit i kommersiell drift under lång tid, vilket tyder på mognad i både teknik och an-vändning.  
	Situationen för fordonsgaslastbilar skiljer sig tydligt från den för batterielekt-riska lastbilar. Tekniken är mer etablerad och har funnits på marknaden under en längre tid. Merkostnaden för fordonsgaslastbilar är inte heller jämförbar med nyare tekniker där inköpspriset för en CBG-lastbilar omkring 8–10 pro-cent och för LBG-fordon är merkostnaden omkring 15–20 procent mer än die-selalternativet. Detta kan jämföras med inköpspriset för batterielektriska for-don som i många fall är 100 procent högre än för 
	Men trots att fordonsgaslastbilar är en mogen teknik och att prisskillnaden jämfört med konventionella dieselfordon är relativt liten finns det vissa utma-ningar. Den främsta osäkerheten gäller skattebefrielsen för importerad fly-tande biogas (LBG), där Skatteverkets tolkning har lett till att stora volymer bränsle beläggs med skatt. Detta har resulterat i kostnadsökningar för aktörer som investerat i gasdrivna fordon.   
	Huruvida fordonsgaslastbilar även fortsatt bör vara stödberättigade inom Kli-matpremien har att göra med stödets syfte att göra. Det som talar för att Kli-matpremien även fortsättningsvis ska ge stöd till fordonsgasfordon ytterligare en liten period är att det har funnits osäkerheter kring beskattning och prisut-vecklingen för fordonsgas. Om syftet är att påskynda omställningen till nollut-släppsfordon genom att kompensera för initialt högre inköpspriser för omogna tekniker så finns det inga starka argument
	6.2.5 Vätgasbränslecellslastbilar: Potential under ut-veckling  
	Vätgasbränslecellslastbilar befinner sig i ett mycket tidigt skede av marknads-utveckling i Sverige med begränsad kommersiell närvaro och få registrerade fordon. Tekniken har stor potential för långväga och tunga transporter, särskilt där batterielektriska alternativ har begränsad räckvidd eller lastkapacitet. Samtidigt är investeringskostnaderna höga, både för fordonen och för den nödvändiga infrastrukturen, vilket gör segmentet särskilt beroende av riktade styrmedel. Det finns inga större tillverkare som 
	Trots dessa utmaningar är det viktigt att Klimatpremien inte utesluter tekniker som kan spela en roll framöver, på så sätt signalerar vi teknikneutralitet och säkerställer en framtidsinriktad styrning. I takt med att tekniken utvecklas och infrastrukturen byggs ut kan Klimatpremien få en mer konkret betydelse för 
	att stimulera investeringar och skapa en fungerande marknad för vätgasdrivna lastbilar.  
	6.2.6 Identifierade utmaningar och begränsningar i stödsystemet  
	I analysen av Klimatpremien har vi identifierat några utmaningar och begräns-ningar i dess nuvarande utformning och implementering. Dessa faktorer kan begränsa styrmedlets genomslag och minska dess förmåga att stödja omställ-ningen på ett optimalt sätt.  
	Begränsad teknikneutralitet och behov av uppdaterad regelanpass-ning  
	Klimatpremiens nuvarande utformning refererar till EU:s förordning 651/2014, vilket innebär att vissa nyare nollutsläppstekniker, såsom vätgas-förbränningsmotorer, i dagsläget inte omfattas av stödet. Detta gäller även om tekniken enligt senare EU-regelverk, såsom förordning 2024/1610, kan klas-sas som nollutsläpp under vissa förutsättningar.  
	Skillnaden i definitioner mellan äldre och nyare regelverk kan påverka teknik-neutraliteten i stödsystemet och skapa osäkerhet kring vilka lösningar som är stödberättigade. För att säkerställa att Klimatpremien även framöver är rele-vant och inte missar viktiga steg i den tekniska utvecklingen, finns det skäl att se över hur förordningen är utformad i relation till EU:s uppdaterade utsläpps-standarder.  
	Otillräckliga stödnivåer och takbegränsningar  
	Nuvarande takbelopp, som begränsar stödet till 25 procent av inköps-kostna-den för utsläppsfria tunga lastbilar, har i flera sammanhang lyfts fram som en begränsning, särskilt för mindre åkerier och vid investeringar i dyrare fjärr-transportfordon, där merkostnaderna är som störst. Flera aktörer har framfört att takbeloppet i sin nuvarande form kan minska stödet till nivåer som inte fullt ut speglar de ekonomiska utmaningarna i dessa segment.  
	Även den genomförda TCO-analysen visar att takbegränsningen har en märk-bar effekt på Klimatpremiens förmåga att minska kostnadsgapet mellan noll-utsläppsfordon och konventionella alternativ. Detta indikerar att stödnivåerna, i vissa fall, inte är tillräckliga för att ge ett tillräckligt starkt incitament för in-vesteringar i utsläppsfria lösningar.  
	Begränsad omfattning – teknikområden som i dagsläget inte omfattas  
	Klimatpremien omfattar i nuläget inte vissa teknikområden som enligt bran-schen har potential att bidra till omställningen av tunga transporter. Två exem-pel på sådana områden är släpteknik och vätgaslastbilar med förbränningsmo-tor (H2-ICE).  Släpteknik, såsom e-trailers, eldrivna kylaggregat och viktopti-merade släp, klassas enligt EU:s regelverk som utsläppsfria tunga fordon. Dessa lösningar fungerar ofta som komplement till dragbilen och kan för-stärka effekten av investeringar i utsläppsfria fordon gen
	tillgängliga på marknaden, men det är viktigt att följa utvecklingen för poten-tiella tekniker.  
	Vätgaslastbilar med förbränningsmotor (H2-ICE) befinner sig i ett tidigt skede av marknadsutveckling. Tekniken bygger på modifierade konvention-ella motorer som förbränner vätgas, och bedöms kunna erbjuda ett kostnadsef-fektivt alternativ till bränslecellslastbilar. Dessa fordon omfattas inte av kli-matpremien i dagsläget, då nuvarande förordning hänvisar till äldre EU-regel-verk med snävare utsläppsdefinitioner. Nyare EU-förordningar har dock en bredare definition av utsläppsfria fordon, vilket kan öppna f
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	7 Miljöarbetsmaskiner  
	7.1 Vad är en arbetsmaskin?  
	Enligt Transportstyrelsen är en arbetsmaskin ett motordrivet fordon som är in-rättat huvudsakligen för att utföra ett specifikt arbete, exempelvis inom indu-stri, bygg, jordbruk eller skogsbruk. De kan vara allt från små handhållna verktyg till stora fordon och utrustning. De kan vara registrerade som motor-redskap eller traktorer, beroende på typ och användning.  Motorredskap delas in i klass I och klass II.  I samma lag definieras en traktor som ett motordrivet fordon med minst två hjulaxlar som är inrätt
	Sveriges maskinpark består idag av uppskattningsvis 400 000 större arbetsma-skiner, varav cirka 300 000 utgörs av traktorer, och den absoluta majoriteten av den totala flottan är dieseldriven. Denna fossila dominans medför en bety-dande klimatpåverkan. Sektorns årliga utsläpp uppgår till 3,6 miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket motsvarar nästan 8 % av Sveriges totala växt-husgasutsläpp. Behovet av en snabb och genomgripande omställning är där-med uppenbart.  
	En analys av utsläppsdata visar att klimatpåverkan är koncentrerad till speci-fika segment. Majoriteten av emissionerna härrör från stora och Mellantunga maskiner med en motoreffekt mellan 75 och 560 kW. När utsläppen fördelas per sektor framträder en tydlig bild där industri- och byggsektorn står för den dominerande andelen (se ).   
	Figur 3
	Figur 3


	 
	Figure
	Figur 3 Totala utsläppen av växthusgaser från arbetsmaskiner i Sverige mellan 2018 – 2024 fördelat på maskinens motorstorlek (kW). fiske ingår ej. Källa Arbetsmaskinsmo-dellen, version 2025  
	 
	Figuren visar tydligt att utsläppen av växthusgaser ökar från 2022, sedan re-duktionsplikten för diesel har sänkts avsevärt, vilket innebär att en betydligt mindre mängd biobränsle blandas in i fossila drivmedel. Samtidigt sker en gradvis förändring där flera tillverkare har påbörjat utvecklingen av eldrivna arbetsmaskiner, och tekniken har nått en nivå där kommersiella lösningar bör-jar bli tillgängliga på marknaden. Trots utmaningens omfattning börjar mark-naden nu erbjuda tekniska lösningar, vilket skapa
	7.1.1 Motorredskap  
	Motorredskap är ett samlingsbegrepp på ett stort antal olika fordon och maski-ner och kan drivas av olika energikällor i förbränningsmotorer eller elmoto-rer.  Nedan finns en förteckning över de vanligaste förekommande motorred-skapen:   
	•
	•
	•
	 Fyrhjulingar: mindre maskiner för förflyttning av gods eller används för olika typer av arbeten   

	•
	•
	 Gruvmaskiner: används för arbete i gruvor   

	•
	•
	 Gräsklippare: används för att klippa gräs   

	•
	•
	 Grävmaskiner: används för att gräva, lyfta och flytta material  

	•
	•
	 Hjul- och bandlastare: används för att förflytta gods och olika typer av material   

	•
	•
	 Jordbruksmaskiner: inkluderar maskiner för jordbearbetning, sådd, skörd och annat jordbruksarbete   

	•
	•
	 Kranar: används för att lyfta och flytta tunga laster.   

	•
	•
	 Lastare: används för att lasta och flytta material, ofta inom lager och industri.   

	•
	•
	 Motorsågar: används för att såga trä   

	•
	•
	 Pålningsmaskiner: används för att slå ner pålar vid byggen   

	•
	•
	 Skogsmaskiner: inkluderar en mängd olika maskiner för skogsbruk som skördare och skotare   

	•
	•
	 Småmaskiner: kan vara allt från handhållna elverktyg till mindre ma-skiner för trädgårdsarbete eller lättare anläggningsarbeten   

	•
	•
	 Snöskotrar: används för att ta sig fram i snöiga förhållande, som ett arbetsredskap eller för nöjes skull   

	•
	•
	 Sopmaskiner: maskiner som används för att sopa gator och gång- och cykelbanor   

	•
	•
	 Truckar: används för att transportera och lyfta material inom lager och industrier  


	7.1.2 Traktor  
	Traktorer används huvudsakligen inom jord- och skogsbruket men används även inom entreprenad- och kommunal verksamhet. Traktorer är ofta utfor-made med en stark motor som kan ge mycket kraft vid låga hastigheter och har i många fall draganordningar samt hydrauliksystem för att lyfta och styra redskap. De vanligaste typerna av traktorer är jordbrukstraktorer, skogstrakto-rer och anläggningstraktorer.  
	Traktorer släpper ut i genomsnitt 2,4 ton växthusgaser per år per maskin. Det sticker inte ut jämfört med andra typer av arbetsmaskiner. Men i och med att 
	traktorer utgör en så stor andel av de stora arbetsmaskinerna (tre fjärdedelar) är det den grupp som står för mest utsläpp av växthusgaser.   
	7.2 Eldrivna arbetsmaskiner  
	Ett elfordon är ett samlingsbegrepp för fordon som drivs med en eller flera el-motorer. Batterielektriska fordon drivs enbart av el och laddas från elnätet. Hybrider, å andra sidan, kombinerar eldrift med en förbränningsmotor. Ladd-hybrider har batterier som kan laddas från elnätet och driver fordonet med en kompletterande förbränningsmotor.   
	7.2.1 Batterielektriska arbetsmaskiner  
	Batterielektriska arbetsmaskiner har under de senaste åren introducerats på marknaden och finns idag tillgängliga i flera storleksklasser och för olika an-vändningsområden. Utvecklingen av både maskiner och industriell produktion pågår i snabb takt, och nya maskintyper samt uppdaterade generationer av be-fintliga modeller lanseras löpande. Elektrifieringen omfattar allt från mindre kompaktmaskiner till större maskiner för tunga tillämpningar inom bygg, materialhantering och andra sektorer.  
	Batterielektriska arbetsmaskiner har i dagsläget en högre tillverkningskostnad än konventionella dieseldrivna maskiner. Detta beror på flera faktorer: höga utvecklingskostnader, små tillverkningsserier samt dyra komponenter för el-system och batterier. I takt med att produktionen skalar upp och tekniken mognar förväntas dock tillverkningskostnaderna minska, särskilt om priset på batterier fortsätter att sjunka.  
	Första generationens batterielektriska arbetsmaskiner är i stor utsträckning ba-serade på samma konstruktion som sina dieseldrivna motsvarigheter, med me-kanisk uppbyggnad och hydraulisk kraftöverföring. Utveckling pågår dock för att ersätta även hydrauliken med eldrivna system, vilket kan möjliggöra ytter-ligare energieffektiviseringar och minskat underhållsbehov i framtiden.  
	Utbudet av miljöarbetsmaskiner är fortfarande begränsat, men växer snabbt. Marknaden för mindre och medelstora eldrivna maskiner expanderar särskilt snabbt, eftersom dessa är tekniskt enklare att elektrifiera. För tyngre maskiner kvarstår dock flera utmaningar, framför allt kopplade till laddinfrastruktur, batterikapacitet och driftstid.  
	Elektrifieringsgraden varierar också mellan olika branscher. Industrin och byggsektorn har kommit längre i omställningen, medan jord- och skogsbruket fortfarande ligger efter. En ofta använd gränsdragning mellan lätta och tunga arbetsmaskiner går vid en totalvikt på 2 ton. Arbetsmaskiner finns inte defini-erat i Lag om vägtrafikdefinitioner men en vanlig accepterad indelning mellan tunga och lätta arbetsmaskiner är satt till denna gräns.   
	Utvecklingen av batteriteknik för arbetsmaskiner drivs av innovationer som syftar till att öka energitäthet, förkorta laddtider och förlänga livslängd. Samti-digt måste tekniken hantera utmaningar som batteriernas vikt, kostnad och be-hovet av robusta lösningar som klarar tuffa arbetsmiljöer.  
	7.2.2 Bränslecellsarbetsmaskiner  
	Vätgas som drivmedel för arbetsmaskiner har på senare år fått ett ökat in-tresse, särskilt i segment där batterielektrisk drift möter de begränsningar som finns för batterielektriska maskiner. För maskiner som används i tunga och energikrävande applikationer, exempelvis inom bygg- och gruvsektorn, kan vätgasbaserade lösningar erbjuda fördelar i form av hög energitäthet, snabb tankning och minskad belastning på elnätet. Tekniken är fortfarande under ut-veckling, men flera tillverkare och forskningsmiljöer dr
	Vätgasbränslecellsdrivna arbetsmaskiner betraktas ofta som eldrivna, ef-tersom de använder elmotorer som drivs av elektricitet genererad i bränslecel-len. Denna eldrift gör att de delar många egenskaper med batterielektriska ma-skiner, såsom tyst gång och lokalt utsläppsfri drift, men med fördelen att de kan tankas snabbare och hantera längre driftcykler.  
	Flera stora tillverkare, däribland JCB, Komatsu, Hyundai och Volvo CE, dri-ver utvecklingen av vätgasdrivna arbetsmaskiner framåt. Fokus ligger främst på grävmaskiner och dumpers, och tekniken testas både med bränsleceller och vätgasförbränningsmotorer. Samtliga projekt befinner sig fortfarande i proto-typfas och inga kommersiellt tillgängliga modeller finns ännu på marknaden.  
	7.2.3 Övriga arbetsmaskiner  
	Arbetsmaskiner som drivs av diesel är det absolut vanligaste bränslet för ar-betsmaskiner som exempelvis grävmaskiner, hjullastare och traktorer. Dieseln har hög energitäthet och lämnar sig bra för tungt arbete men har problem med utsläpp av bland annat växthusgaser och partiklar. Bensin används men främst i mindre maskiner som gräsklippare och mindre generatorer.   
	Det finns även arbetsmaskiner som drivs av förnybara och alternativa bräns-len, som exempelvis HVO (Hydrerad Vegetabilisk Olja) som kan användas i dieselmotorer, antingen som ren HVO eller iblandad i fossil diesel. RME (Rapsmetylester) är en biodiesel baserad på rapsolja, som inte är så vanlig då det är vissa problem med detta bränsle. Biogas används i vissa specialanpas-sade arbetsmaskiner som har en begränsning där dessa maskiner kräver sär-skild tankning och infrastruktur. Bioetanol förekommer men är min
	7.3 Marknaden för miljöarbetsmaski-ner   
	Detta avsnitt är i huvudsak baserad på uppgifter från ( Bfortune Busieness, 2025) om inget annat anges. 
	En av de starkaste drivkrafterna bakom utvecklingen av batterielektriska ar-betsmaskiner är skärpta miljökrav för att minska utsläpp av växthusgaser och luftföroreningar. Många länder inför nu regler som begränsar användningen av dieseldrivna maskiner, särskilt i tätorter och områden med höga förore-ningsnivåer. Samtidigt sätter byggföretag upp ambitiösa hållbarhetsmål, där elektrifiering av maskinparken är en central strategi. För att påskynda omställ-ningen erbjuder flera regeringar och miljöorganisatione
	incitament, vilket gör eldrivna maskiner mer tillgängliga trots högre inköps-kostnader. Kombinationen av reglering och hållbarhetsambitioner driver där-med på marknadens tillväxt.  
	7.3.1 Regional marknadsutveckling  
	Den globala marknaden för batterielektriska arbetsmaskiner utvecklas i olika takt beroende på region. I denna rapport analyseras fem huvudregioner: Asien och Stillahavsområdet, Europa, Nordamerika, Mellanöstern och Afrika samt Sydamerika.  
	Asien och Stillahavsområdet är den största och snabbast växande mark-naden. Regionen domineras av Kina, som tack vare omfattande statligt stöd, ambitiösa klimatmål och en stark tillverkningsindustri har etablerat sig som ledande aktör. Marknadsvärdet i Kina förväntas uppgå till 2,53 miljarder USD år 2025. Även Indien och Japan visar en växande efterfrågan, främst drivet av urbanisering och ökade infrastruktursatsningar. Det totala marknadsvärdet i regionen uppgick till 4,14 miljarder USD år 2024.  
	Europa är den näst största marknaden och kännetecknas av ett starkt politiskt engagemang för att minska växthusgasutsläpp och främja grön teknik. EU:s regelverk och incitament för elektrifiering av fordon och maskiner har haft stor påverkan. Tyskland, Frankrike och Storbritannien är ledande länder i om-ställningen. Marknaden i Europa förväntas uppgå till 4,26 miljarder USD år 2025, med en årlig tillväxttakt på 21,7 %. Prognoser visar att Tyskland når 1,44 miljarder USD, Storbritannien 0,80 miljarder USD och
	Nordamerika är den tredje största marknaden, med ett förväntat värde på 3,30 miljarder USD år 2025. Tillväxten drivs av skärpta utsläppsregler och ett ökat fokus på hållbart byggande. USA är den dominerande marknaden i reg-ionen, följt av Kanada. I USA beräknas marknaden uppgå till 2,31 miljarder USD år 2025.  
	Mellanöstern och Afrika visar en gradvis ökning i användningen av batterie-lektriska arbetsmaskiner, främst till följd av behovet att diversifiera energikäl-lor och minska beroendet av fossila bränslen. Byggboomen i länder som Före-nade Arabemiraten, Saudiarabien och Sydafrika skapar möjligheter, även om höga investeringskostnader och begränsad laddinfrastruktur utgör hinder. Marknaden i regionen förväntas nå 1,18 miljarder USD år 2025, varav län-derna i Gulfstaternas samarbetsråd står för cirka 0,74 miljar
	Sydamerika uppvisar en stabil tillväxt, med Brasilien och Argentina som nyckelmarknader. Investeringar i infrastruktur och ett växande fokus på håll-bar utveckling driver efterfrågan, även om ekonomisk osäkerhet och tekniska begränsningar bromsar utvecklingen.  
	7.3.2 Användningsområden och maskintyper  
	Marknaden för batterielektriska arbetsmaskiner kan delas in i fyra huvudsak-liga användningsområden: byggnation, materialhantering, gruvdrift och övriga tillämpningar.  
	Byggsektorn dominerar marknaden och förväntas ha den högsta tillväxttakten (årlig tillväxttakt 23,8 %) under prognosperioden 2024 - 2032. Den ökade ur-baniseringen, satsningar på infrastruktur och införandet av miljökrav inom byggsektorn driver efterfrågan på eldrivna maskiner. Elektrifiering ses som ett viktigt steg mot mer hållbara byggprocesser.  
	Gruvsektorn står för en betydande andel av marknaden, med en förväntad an-del på cirka 12 % år 2025. Elektrifiering inom gruvdrift drivs främst av beho-vet att minska koldioxidutsläpp och förbättra energieffektiviteten i tunga ar-betsmiljöer.  
	Materialhantering växer stabilt och omfattar maskiner för lyft, transport och förflyttning av material inom industriella och byggrelaterade miljöer. Ökad automatisering och krav på renare drift bidrar till segmentets utveckling.  
	Övriga tillämpningar inkluderar specialiserade användningsområden som jordbruk, skogsbruk och avfallshantering. Även om detta segment är mindre i volym, förväntas det uppvisa måttlig tillväxt i takt med att fler användnings-områden elektrifieras.  
	7.3.3 Maskintyper  
	Nedan är presenteras maskintyper som utgör de största segmenten bland batte-rielektriska arbetsmaskiner:  
	Grävmaskiner är det dominerande segmentet, både sett till marknadsandel och tillväxttakt. Deras mångsidighet inom grävning, planering och rivning gör dem centrala i många byggprojekt. Ökad efterfrågan på hållbara lösningar inom byggsektorn driver på elektrifieringen av denna maskintyp.  
	Lastare utgör också en betydande del av marknaden. De används främst för materialhantering och markarbeten inom bygg och gruvdrift. Elektriska las-tare är särskilt attraktiva i urbana miljöer och inomhusmiljöer tack vare sin ut-släppsfria och tystare drift.  
	Kranar växer stadigt i användning, med en marknadsandel på 18 % år 2024. Elektriska kranar uppskattas för sin precision, låga bullernivåer och lägre un-derhållskostnader, vilket gör dem attraktiva i projekt med höga krav på säker-het och miljöprestanda.  
	Schaktmaskiner vinner mark inom tunga markarbeten och gruvdrift. Över-gången till eldrift drivs av behovet att minska utsläpp och sänka driftskostna-der i storskaliga projekt.  
	Övriga maskintyper inkluderar specialmaskiner som kabelplogar, vältar och betongblandare. Även om dessa har en mindre marknadsandel, förväntas seg-mentet växa i takt med att fler nischade tillämpningar elektrifieras.  
	7.3.4 Batteriteknologier  
	Marknaden för batterielektriska arbetsmaskiner domineras av litiumjonbatte-rier, som år 2024 stod för cirka 72 % av den globala marknaden. Litiumjon-tekniken förväntas också ha den högsta årliga tillväxttakten under prognospe-rioden 2024 - 2032. Den starka positionen förklaras av batteritypens höga 
	energitäthet, långa livslängd och snabba laddningsegenskaper, vilket gör den särskilt lämpad för krävande arbetsmaskiner.  
	Blybatterier har fortfarande en betydande marknadsandel, trots lägre pre-standa jämfört med litiumjon. De används främst i enklare eller mindre krä-vande maskiner där kostnadseffektivitet är viktigare än hög energitäthet. Bly-batterier gynnas också av en väl etablerad återvinningsinfrastruktur. Segmen-tet förväntas växa med en årlig tillväxttakt på 19,5 %.  
	Övriga batteriteknologier, såsom nickel-metallhydrid (NiMH), solid state-bat-terier och flödesbatterier, har i dagsläget en liten marknadsandel. Dock pågår omfattande forskning och utveckling inom dessa tekniker, vilket kan leda till ökad användning i framtiden, särskilt i nischade tillämpningar.  
	7.3.5 Nyckeltillverkare  
	Enligt kartläggningen från Enova, genomförd av Sweco (2024), finns ett brett utbud av tillverkare som erbjuder elektrifierade arbetsmaskiner, både globala aktörer och specialiserade aktörer (Sweco & Vista Analyse, 2024). 
	Marknaden för batterielektriska arbetsmaskiner präglas av ett växande antal tillverkare som satsar på innovation, hållbarhet och elektrifiering. De ledande aktörerna investerar i forskning och utveckling för att förbättra batteripre-standa, maskinernas livslängd och energieffektivitet. Samtidigt integreras smart teknik för att möjliggöra fjärrövervakning, optimerad drift och minskad miljöpåverkan. 
	Bland de mest framträdande globala tillverkarna återfinns Caterpillar Inc. (USA), Komatsu (Japan), AB Volvo (Sverige), Hitachi Construction Machinery (Japan), Deere & Company (USA), Sany Heavy Industry (Kina), JCB (Storbritannien), HD Hyundai Infracore (Sydkorea), Kobelco Construct-ion Machinery (Japan), Liebherr (Schweiz) och Xuzhou Construction Machinery Group (XCMG) (Kina) ( Bfortune Busieness, 2025). 
	I den svenska kontexten visar Swecos genomgång att flera europeiska tillver-kare erbjuder elektrifierade arbetsmaskiner i olika storlekar. Exempel är Volvo CE, Wacker Neuson, Pon Equipment/Caterpillar, JCB, SafeAI och Liebherr. Specialiserade tillverkare inkluderar Avant och Schäffer (hjullas-tare), Atlas Copco (kompressorer), Truxta (dumpers) och Bobcat (kompakta maskiner). På den asiatiska marknaden är aktörer som Develon, Sany, Liu-Gong, Takeuchi, Komatsu, Hitachi, XCMG och Hyundai framträdande. Ame-rika
	I dagsläget är serieproduktionen av eldrivna arbetsmaskiner mest utvecklad för mindre maskiner, enligt Swecos kartläggning (Sweco & Vista Analyse, 2024) 
	Framtiden för marknaden påverkas av flera samverkande faktorer: konjunk-turutvecklingen, offentliga och privata upphandlingar, kostnadsbilden samt politiska beslut. Om kraven på utsläppsfria arbetsplatser intensifieras och pri-serna på fossila drivmedel stiger, väntas efterfrågan på eldrivna maskiner öka. Ökad serietillverkning kan i sin tur bidra till lägre kostnader för både maski-ner och batterier över tid. På samma sätt, om kravställandet på utsläppsfria 
	arbetsmaskiner inte utvecklas, och att dieselpriset även i fortsättningen är lågt och till och med blir ännu lägre, förväntas en oförändrad eller till och med lägre efterfråga på utsläppsfria arbetsmaskiner.   
	7.3.6 Begränsningar och utmaningar  
	Trots den märkbara tillväxten för batterielektriska arbetsmaskiner finns det flera utmaningar som kan hämma marknadens utveckling. En av de främsta begränsningarna är den begränsade tillgången till laddinfrastruktur, särskilt i avlägsna eller mindre utvecklade områden där många byggprojekt äger rum.  
	Utbyggnaden av laddinfrastruktur, särskilt snabbladdare anpassade för tunga maskiner, kräver betydande investeringar i elnät, transformatorstationer och annan stödjande teknik. För många entreprenörer, särskilt mindre företag, kan dessa kostnader utgöra ett hinder för att investera i eldrivna maskiner.  
	För att övervinna dessa hinder krävs satsningar på infrastrukturutveckling, tekniska framsteg inom snabb- och mobilladdning samt ökad standardisering inom branschen.  
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	8 Hinder och förutsätt-ningar för omställning till utsläppsfria maski-ner  
	Omställningen till miljöarbetsmaskiner är en viktig del i Sveriges klimatom-ställning, särskilt inom bygg- och anläggningssektorn. Trots tekniska framsteg går utvecklingen långsamt. Detta avsnitt belyser de främsta hindren samt vilka förutsättningar som krävs för att påskynda övergången.   
	8.1.1 Ekonomiska aspekter   
	En av de främsta trösklarna för att välja utsläppsfria arbetsmaskiner, såsom el- och vätgasdrivna alternativ, är de höga initiala investeringskostnaderna. El-drivna maskiner har ofta lägre driftkostnader än dieseldrivna motsvarigheter, vilket kan bidra till lägre totalkostnad över tid. För vätgasdrivna maskiner är dock driftkostnaderna i dagsläget ofta högre, till följd av höga vätgaspriser.  
	Den totala ägandekostnaden är fortfarande en utmaning för många aktörer, särskilt mindre företag och entreprenörer. Osäkerhet kring maskinernas livs-längd, andrahandsvärde, batteribyten och underhåll bidrar till en försiktighet inför investeringar. För större aktörer inom kommunal verksamhet eller in-dustriell produktion kan långsiktiga budgetar, upphandlingsstrategier och po-litiskt stöd underlätta investeringar.  
	Utöver själva inköpspriset tillkommer ofta kostnader för kringutrustning, ex-empelvis ladd- eller tankinfrastruktur, utbildning av personal och anpassning av arbetsflöden. Dessa faktorer gör att den ekonomiska tröskeln för att ställa om till miljöarbetsmaskiner fortfarande är hög, även om teknikutvecklingen och ökade produktionsvolymer på sikt kan bidra till lägre priser.  
	8.1.2 Energitillgång, infrastruktur och interoperabilitet  
	Tillgången till laddinfrastruktur, vätgastankstationer och elanslutningar på ar-betsplatser är i dagsläget ofta otillräcklig, vilket utgör ett betydande hinder för drift och logistik av utsläppsfria arbetsmaskiner. För batterielektriska maski-ner krävs laddstationer med tillräcklig kapacitet, medan vätgasdrivna maski-ner är beroende av specialiserade tankstationer. Båda typerna av infrastruktur är ännu under utveckling, särskilt utanför tätbebyggda områden.  
	Elnätets kapacitet är en särskild utmaning, framför allt på landsbygden och i områden med svag elförsörjning. Detta påverkar särskilt branscher som jord- och skogsbruk, där arbetsmaskiner ofta används långt från befintlig infrastruk-tur. För att möta behoven av en ökad elektrifiering krävs därför investeringar i elnätet samt utveckling av alternativa lösningar, såsom lokal elproduktion med vätgasbränsleceller, biogasdrivna generatorer eller mobila batterisystem. Dessa kan fungera som buffertar och möjliggör
	Utöver själva tillgången till energi är interoperabilitet mellan arbetsmaskiner och ladd- eller tankinfrastruktur en avgörande faktor för effektiv drift. Det in-nebär att maskiner från olika tillverkare bör kunna kommunicera med olika typer av laddare eller tankstationer. Detta förutsätter gemensamma tekniska standarder, vilket i dagsläget inte alltid är fallet. Bristande standardisering kan leda till ineffektivitet, ökade kostnader och begränsad flexibilitet i maskinpar-ker med utrustning från flera levera
	För att möjliggöra en bred och effektiv elektrifiering av arbetsmaskiner krävs därför en samlad strategi som omfattar både utbyggnad av infrastruktur, för-stärkning av elnätet, utveckling av alternativa energilösningar samt etablering av gemensamma standarder för teknik och kommunikation.  
	8.1.3 Begränsat utbud och efterfrågan  
	Eftersom marknaden för utsläppsfria arbetsmaskiner fortfarande är i ett tidigt skede, är både efterfrågan och utbud begränsade. Det finns ett begränsat antal tillgängliga modeller, särskilt inom tyngre segment, vilket leder till låg kon-kurrens, höga priser och begränsade valmöjligheter för användarna.  
	Tillverkarna är ofta försiktiga med att lansera nya elektrifierade maskintyper i större serier, eftersom efterfrågan ännu inte är tillräckligt stabil, och produkt-utveckling innebär ofta stora initiala kostnader. Detta skapar en återhållsamhet i marknadsutvecklingen, där både kunder och leverantörer väntar på att den andra parten ska ta det första steget. Denna osäkerhet påverkar även återför-säljare och serviceorganisationer, som kan vara tveksamma till att bygga upp lager, reservdelssystem och kompetens f
	Samtidigt finns tecken på att efterfrågan ökar, särskilt inom offentliga upp-handlingar och större byggprojekt med höga hållbarhetskrav, där kunderna alltmer ställer krav på hållbara projekt. Men för att marknaden ska ta fart krävs ofta tydliga styrmedel, långsiktiga incitament och en ökad tillgång till maskiner som är tekniskt och ekonomiskt konkurrenskraftiga.  
	8.1.4 Produktivitet och flexibilitet  
	En viktig utmaning för en bredare användning av batterielektriska arbetsma-skiner är den begränsade räckvidden och tillgången till energi under hela ar-betsdagen. Maskiner som inte klarar att vara i drift hela dagen utan laddning kan behöva planerade pauser för att fylla på energi, vilket kan medföra logist-iska svårigheter, ökade kostnader och risk för produktionsstörningar. I vissa fall används dieseldrivna maskiner som backup, vilket motverkar ambitionen om helt utsläppsfria arbetsplatser.  
	Utvecklingen av tekniska lösningar som snabbladdning, batteribyte och för-bättrad driftplanering pågår dock, och dessa har potential att gradvis minska dagens begränsningar. För att eldrivna arbetsmaskiner ska kunna konkurrera med konventionella dieseldrivna alternativ krävs att de möjliggör kontinuerlig drift. Det kan uppnås genom exempelvis större batterikapacitet, effektiva laddsystem eller mobila energilösningar.  
	Flexibiliteten påverkas också av tillgången till laddinfrastruktur, särskilt på tillfälliga eller avlägset belägna arbetsplatser. Detta ställer krav på noggrann 
	planering, samordning och investeringar i kompletterande teknik för att säker-ställa effektiv användning utan att produktiviteten påverkas negativt.  
	8.1.5 Tekniska lösningar för krävande miljöer  
	Eldrivna arbetsmaskiner och tillhörande ladd- eller tankinfrastruktur måste fungera tillförlitligt även i tuffa miljöer med smuts, vibrationer, kyla och fukt. Dessa förhållanden ställer höga krav på robust design, väderskyddade kompo-nenter och hållbara lösningar för drift och underhåll. För att säkerställa drift-säkerhet och livslängd krävs teknisk anpassning till de specifika förutsättning-arna inom exempelvis bygg-, gruv- och skogssektorn.  
	8.1.6 Regelverk och styrmedel   
	Styrmedel som investeringsstöd, klimatpremier och upphandlingskrav under-lättar omställningen. Tydliga regler och riktlinjer skapar trygghet för använ-dare och leverantörer. I kombination med väl avvägda investeringsstöd blir ef-fekten betydande, vilket vi sett inom svensk kollektivtrafik. Kollektivtrafik-myndigheterna har gått före i sin upphandling där de ställt krav på icke-fossila bränslen och elbussar. I dagsläget drivs mindre än 2 procent av Sveriges bus-sar i upphandlad kollektivtrafik av fossil dies
	8.1.7 Acceptans, arbetskultur och förändringsledning   
	Elektrifiering av arbetsmaskiner innebär inte nödvändigtvis tekniska begräns-ningar, men kan ändå möta motstånd inom vissa branscher. En vanlig farhåga är att laddning av eldrivna maskiner ska påverka produktiviteten negativt, sär-skilt i verksamheter där driftstopp traditionellt ses som mycket problematiska och kostsamma.  
	Införandet av utsläppsfria lösningar kräver därför inte bara teknisk anpass-ning, utan även förändrade arbetsrutiner, exempelvis att laddning sker under naturliga pauser i arbetet. För att denna omställning ska lyckas krävs förstå-else, acceptans och tillit till den nya tekniken. Här spelar utbildningsinsatser och ett aktivt förändringsledarskap en avgörande roll för att skapa engage-mang och underlätta övergången till nya arbetssätt.  
	Sammanfattningsvis innebär elektrifieringen av arbetsmaskiner stora möjlig-heter men också flera utmaningar. Höga investeringskostnader, begränsad in-frastruktur, tekniska krav i krävande miljöer och bristande standardisering ut-gör hinder för en bred omställning. Samtidigt krävs förändrade arbetsrutiner och ökad acceptans inom branschen. För att lyckas behövs ett helhetsgrepp där teknik, ekonomi, regelverk och förändringsledning samverkar.  
	9 Ekonomiska faktorer vid val av utsläppsfria arbetsmaskiner   
	Kostnadsbilden för eldrivna arbetsmaskiner kan delas in i investerings-kostna-der, drifts- och underhållskostnader, infrastrukturkostnader där även restvärde och återbetalning ingår. Just investeringskostnaden är oftast betydligt högre för eldrivna arbetsmaskiner i jämförelse med jämförbara dieseldrivna maski-ner och är i många fall det största hindret för omställningen till miljöarbetsma-skiner.  För att få en bättre och mer rättvisande bild av maskinernas totala kostnadsbild kan TCO-beräkningar göras där 
	I denna utredning har en TCO-analys genomförts i syfte att undersöka på vil-ket sätt klimatpremien i sin nuvarande utformning kan påverka investerings-beslutet för köp av miljöarbetsmaskiner. För att få en bättre bild av kostna-derna har storleken av de kostnadsposter som kan förväntas skilja sig åt mel-lan de olika drivlinorna beskrivits. Kostnader som löner, marknads-föring, ad-ministration och förflyttningar av maskinen är oberoende av drivlina och bränsletyp. Här antas att de tekniska delarna av maskine
	9.1 Total ägandekostnad (TCO) av vissa miljöarbetsmaskiner  
	För att bedöma klimatpremiens betydelse för marknadsintroduktionen av mil-jöarbetsmaskiner genomförde IVL en TCO-analys för ett urval av arbetsma-skiner med höga växthusgasutsläpp. Syftet med analysen är att synliggöra de ekonomiska skillnaderna mellan konventionella fossildrivna maskiner och batterielektriska alternativ, samt att undersöka i vilken utsträckning klimatpre-mien i sin nuvarande utformning kan bidra till att minska dessa skillnader och därmed främja en snabbare omställning.  
	14
	14
	14 IVL=Konsultfirman IVL Svenska miljöinstitutet AB 
	14 IVL=Konsultfirman IVL Svenska miljöinstitutet AB 



	För att begränsa arbetets omfattning har fyra maskinkategorier valts ut: gräv-maskin, frontlastare, traktor och åkgräsklippare. De tre första grupperna står för betydande utsläpp och har flera eldrivna modeller tillgängliga på den svenska marknaden. Åkgräsklippare i professionellt bruk skiljer sig från öv-riga kategorier genom sin lägre investeringskostnad, vilket gör dem intres-santa ur ett TCO-perspektiv. Av samma anledning har även en kalkyl genom-förts för en mindre modell av bandgrävmaskin. 
	9.1.1 Metod för total ägandekostnad  
	För att genomföra analysen konstruerade IVL en kalkylmodell för att beräkna ett urval av kostnadsposter som ingår i en fullständig TCO-kalkyl för en pla-nerad livslängd. Dessa kostnader nuvärdesberäknas, summeras och fördelas därefter per månad, vilket valts som enhet eftersom månadskostnad är vanligt förekommande vid priskalkylering och maskinleasingavtal.  
	Modellen innehåller ett antal globala variabler som kan justeras för att analy-sera hur olika antaganden påverkar resultat och slutsatser. Bland dessa finns exempelvis förväntad livslängd, inflations- och räntenivå samt finansierings-grad och andrahandsvärde. I grundanalysen har beräkningar genomförts för fem maskintyper, där de globala variablerna hålls konstanta och specifika an-taganden för respektive maskin definieras i ett grundfall.  
	I analysen antas att vissa kostnader är oberoende av drivlina och bränsletyp, såsom löner, marknadsföring, administration och maskinförflyttningar. Vidare antas att tekniska komponenter som inte är kopplade till drivlinan har likvär-diga behov av service, underhåll och reparationer oavsett drivlina. För de fyra utvalda maskintyperna har batterielektriska varianter jämförts med konvent-ionella dieseldrivna alternativ. För eldrivna maskiner har två kalkylfall ställts upp: ett med statligt stöd i form av klima
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	Tabell 14


	Tabell 14 Globala variabler i kostnadskalkylerna samt värden i grundfallet (IVL, 2025)  
	 
	Variabel 
	Variabel 
	Variabel 
	Variabel 
	Variabel 

	Värde 
	Värde 

	Enhet 
	Enhet 



	Avskrivningsperiod 
	Avskrivningsperiod 
	Avskrivningsperiod 
	Avskrivningsperiod 

	8 
	8 

	År 
	År 


	Restvärde, andel av investering 
	Restvärde, andel av investering 
	Restvärde, andel av investering 

	20% 
	20% 

	 
	 


	Kontantinsats, andel av inköpspris 
	Kontantinsats, andel av inköpspris 
	Kontantinsats, andel av inköpspris 

	0% 
	0% 

	 
	 


	Finansieringsgrad (andel lån) 
	Finansieringsgrad (andel lån) 
	Finansieringsgrad (andel lån) 

	100% 
	100% 

	 
	 


	Kalkylränta, diskonteringsränkta 
	Kalkylränta, diskonteringsränkta 
	Kalkylränta, diskonteringsränkta 

	5% 
	5% 

	 
	 


	Ränta på finansieringslån 
	Ränta på finansieringslån 
	Ränta på finansieringslån 

	5% 
	5% 

	 
	 


	Inflation 
	Inflation 
	Inflation 

	2% 
	2% 

	 
	 


	Försäkringskostnad, årlig avgift, som andel av nypris 
	Försäkringskostnad, årlig avgift, som andel av nypris 
	Försäkringskostnad, årlig avgift, som andel av nypris 

	2,5% 
	2,5% 

	 
	 


	Dieselpris i kalkyl, ex. moms år 1 (därefter scenario) 
	Dieselpris i kalkyl, ex. moms år 1 (därefter scenario) 
	Dieselpris i kalkyl, ex. moms år 1 (därefter scenario) 

	13.9 
	13.9 

	SEK/l 
	SEK/l 


	HVO, prispremie över diesel 
	HVO, prispremie över diesel 
	HVO, prispremie över diesel 

	>2,1 
	>2,1 

	SEK/l 
	SEK/l 


	AdBlue 
	AdBlue 
	AdBlue 

	7.8  
	7.8  

	kr/liter 
	kr/liter 


	AdBlue-förbrukning som andel av dieselförbrukning 
	AdBlue-förbrukning som andel av dieselförbrukning 
	AdBlue-förbrukning som andel av dieselförbrukning 

	5% 
	5% 

	 
	 


	Elpris i kalkyl, år 1 (därefter scenario) 
	Elpris i kalkyl, år 1 (därefter scenario) 
	Elpris i kalkyl, år 1 (därefter scenario) 

	1.3 
	1.3 

	SEK/kWh 
	SEK/kWh 


	varav - Elhandelspris, marknadspris 
	varav - Elhandelspris, marknadspris 
	varav - Elhandelspris, marknadspris 

	0.34 
	0.34 

	SEK/kWh 
	SEK/kWh 


	varav- Elnät, fast 
	varav- Elnät, fast 
	varav- Elnät, fast 

	0.24 
	0.24 

	SEK/kWh 
	SEK/kWh 


	varav - Elnät, rörlig 
	varav - Elnät, rörlig 
	varav - Elnät, rörlig 

	0.25 
	0.25 

	SEK/kWh 
	SEK/kWh 


	varav- Skatter på el 
	varav- Skatter på el 
	varav- Skatter på el 

	0.44 
	0.44 

	SEK/kWh 
	SEK/kWh 




	 
	I samtliga beräkningar antas att klimatpremien söks av ett mindre företag, vil-ket enligt gällande regelverk berättigar till ett stöd om högst 20 procent av in-vesteringsbeloppet eller 50 procent av den stödberättigade kostnaden, det vill 
	säga prisskillnaden mellan miljöarbetsmaskinen och närmast jämförbara kon-ventionella maskin. Dessa stödvillkor har implementerats i kalkylmodellen för att spegla ett realistiskt scenario för målgruppen.  
	Vidare antas att batteriet i de elektriska maskinerna tappar sitt värde i samma takt som maskinen i sin helhet. Detta är ett konservativt antagande, då batteri-tekniken är under snabb utveckling och erfarenheter från personbilssektorn in-dikerar att drivbatterier behåller funktionalitet över tid. Batteriernas kapacitet kan dessutom vara användbar i så kallade "second life"-applikationer, vilket innebär att de vid skrotning av maskinen kan ha ett kvarvarande ekonomiskt värde. Detta potentiella restvärde har 
	Uppgifter om inköpspriser och el och bränsleförbrukning har IVL huvudsakli-gen hämtat från hemsidor och intervjuer med marknadsaktörer.  
	I kalkylerna används värden för årliga driftstimmar hämtade från den beräk-ningsmodell som används vid beräkning av Sveriges samlade utsläpp från ar-betsmaskiner. Det kan dock vara lätt att överskatta antal drifttimmar och un-derskatta för eldrivna arbetsmaskiner eftersom dessa har färre tomgångstim-mar. Underlag till beräkning av framtida priser på diesel och el hämtas från scenarier för energiprisutveckling tillhandahållna av Energimyndigheten (Energimyndigheten, 2025). 
	9.1.2 Resultat och analys av TCO kalkylerna  
	Nedan presenteras resultaten från de genomförda TCO-kalkylerna för batterie-lektriska arbetsmaskiner jämfört med konventionella dieseldrivna alternativ. Resultaten visar hur Klimatpremien påverkar den ekonomiska konkurrens-kraften för miljöarbetsmaskiner, samt vilka maskintyper som har störst pot-ential för kostnadseffektiv omställning.   
	Medeltung grävmaskin  
	En medeltung grävmaskin med larvfötter har valts ut som representativ ma-skintyp för att illustrera den ekonomiska effekten av att byta från dieseldrift till eldrift. I den svenska maskinparken klassificeras dessa maskiner i gruppen med motorer över 130 kW, vilket omfattar cirka 3 700 maskiner, varav om-kring 70 procent är yngre än nio år.  
	I kalkylen beräknas skillnaden i månadskostnad mellan olika drivlinor, vilket ger en konkret bild av de ekonomiska konsekvenserna för användaren. Ef-tersom elektriska grävmaskiner i dagsläget främst erbjuds via leasingavtal, saknas tillförlitliga listpriser. De prisuppgifter som används i kalkylen bör därför ses som indikativa och speglar en uppskattning av nuvarande kostnads-nivåer för denna maskintyp.  
	Beräkningarna visar att den ökade kapitalkostnaden för den eldrivna maskinen inte fullt ut kompenseras av lägre energi- och underhållskostnader. Utan stöd via klimatpremien, som i detta fall uppgår till cirka 1 160 000 kronor, blir den elektriska maskinen omkring 19 000 kronor dyrare per månad jämfört med 
	dieselalternativet. Med klimatpremien reduceras merkostnaden till cirka 8 000 kronor per månad.  
	Kalkylen bygger på en driftprofil där maskinen används cirka 1 100 timmar per år under de tre första åren, och därefter omkring 900 timmar per år fram till år åtta. Detta motsvarar ett genomsnittligt nyttjande om 92 timmar per må-nad. Den ökade månadskostnaden för elmaskinen innebär därmed en merkost-nad om cirka 90 kronor per timme med klimatpremien, och cirka 200 kronor per timme utan klimatpremien.  
	För att sätta dessa kostnader i ett sammanhang har de relaterats till den totala kostnaden för att producera en timmes arbete med respektive maskintyp. Den högre maskinkostnaden för den elektriska grävmaskinen motsvarar en prisök-ning på maskintjänsten med cirka 6–10 procent med klimatpremien och upp till 15 procent utan. Som jämförelse beräknas ett byte från MK1-diesel till HVO100 i den dieseldrivna maskinen öka kostnaden för maskintjänsten med cirka 1 procent. Med klimatpremien krävs antingen att dieselpr
	Även detta scenario är dock svårt att uppnå i praktiken, vilket understryker att klimatpremien är en avgörande förutsättning för att göra omställningen eko-nomiskt möjlig. Resultaten indikerar att klimatpremien är avgörande för att kunna erbjuda konkurrenskraftiga priser för eldrivna grävmaskiner, men att stödnivån inte är tillräcklig för att kompensera för merkostnaderna med el-drivna maskiner. För ännu tyngre maskinvarianter riskerar den ökade kapital-kostnaden att ytterligare försämra elmaskinens ekonomi
	Sammanfattning av resultatet för en medeltung grävmaskin redovisas i  .   
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	Tabell 15 Kostnadsanalys för medeltung grävmaskin med elektrisk respektive diesel/HVO drivlina (IVL, 2025) 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 



	 
	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	Grävmaskin 
	Grävmaskin 

	 
	 

	Grävmaskin 
	Grävmaskin 

	 
	 

	Grävmaskin 
	Grävmaskin 

	 
	 

	Grävmaskin 
	Grävmaskin 


	 
	 
	 

	Drivlina / Bränsle 
	Drivlina / Bränsle 

	 
	 

	EL 
	EL 

	 
	 

	EL 
	EL 

	 
	 

	DIESEL 
	DIESEL 

	 
	 

	HVO 
	HVO 


	 
	 
	 

	Vikt (ton) 
	Vikt (ton) 

	 
	 

	20–23 
	20–23 

	 
	 

	20–23 
	20–23 

	 
	 

	20–23 
	20–23 

	 
	 

	20–23 
	20–23 


	 
	 
	 

	Motoreffekt (kW) 
	Motoreffekt (kW) 

	 
	 

	160 
	160 

	 
	 

	160 
	160 

	 
	 

	130 
	130 

	 
	 

	130 
	130 


	 
	 
	 

	Batteristorlek (kWh) 
	Batteristorlek (kWh) 

	 
	 

	450 
	450 

	 
	 

	450 
	450 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 


	 
	 
	 

	Inköpspris, utan stöd (SEK) 
	Inköpspris, utan stöd (SEK) 

	 
	 

	5 800 000 
	5 800 000 

	 
	 

	5 800 000 
	5 800 000 

	 
	 

	2 800 000 
	2 800 000 

	 
	 

	2 800 000 
	2 800 000 


	 
	 
	 

	Exempel 
	Exempel 

	 
	 

	Volvo EC230 Electric 
	Volvo EC230 Electric 

	 
	 

	Volvo EC230 Electric 
	Volvo EC230 Electric 

	 
	 

	Volvo EC230 
	Volvo EC230 

	 
	 

	Volvo EC230 
	Volvo EC230 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	Skillnad jämfört med dieselal-ternativet 
	Skillnad jämfört med dieselal-ternativet 
	Skillnad jämfört med dieselal-ternativet 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	19 000 (43%) 
	19 000 (43%) 

	 
	 

	8000 (18%) 
	8000 (18%) 

	 
	 

	 
	 

	1000 (2%) 
	1000 (2%) 


	Stödbelopp vid inköp 
	Stödbelopp vid inköp 
	Stödbelopp vid inköp 

	SEK 
	SEK 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	1 160 000 
	1 160 000 

	 
	 

	 
	 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	Summa av utvalda maskinre-laterade kostnader under av-skrivningsperioden 
	Summa av utvalda maskinre-laterade kostnader under av-skrivningsperioden 
	Summa av utvalda maskinre-laterade kostnader under av-skrivningsperioden 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	63 000 
	63 000 

	 
	 

	52 000 
	52 000 

	 
	 

	44 000 
	44 000 

	 
	 

	45 000 
	45 000 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	varav Fast kapitalkostnad 
	varav Fast kapitalkostnad 
	varav Fast kapitalkostnad 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	52 000 
	52 000 

	 
	 

	42 000 
	42 000 

	 
	 

	25 000 
	25 000 

	 
	 

	25 000 
	25 000 


	varav Bränsle/Elektricitet 
	varav Bränsle/Elektricitet 
	varav Bränsle/Elektricitet 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	3 800 
	3 800 

	 
	 

	3 800 
	3 800 

	 
	 

	12 000 
	12 000 

	 
	 

	13 000 
	13 000 


	varav Försäkring 
	varav Försäkring 
	varav Försäkring 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	6 600 
	6 600 

	 
	 

	6 600 
	6 600 

	 
	 

	3 200 
	3 200 

	 
	 

	3 200 
	3 200 


	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med dieseldrift) 
	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med dieseldrift) 
	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med dieseldrift) 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	3 800 
	3 800 

	 
	 

	3 800 
	3 800 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 




	 
	Minigrävmaskin  
	För att belysa skillnader i ekonomiska förutsättningar mellan små och medel-stora maskiner har en kalkyl genomförts för en så kallad minigrävare. en bandgrävmaskin med larvfötter och en vikt på cirka 2 ton. I den svenska ma-skinparken sorteras dessa maskiner i kategorin med motorer under 37 kW, vil-ket är den största undergruppen inom segmentet bandgrävmaskiner. Totalt finns det cirka 10 200 maskiner i denna kategori, varav omkring 70 % är yngre än nio år. Det finns elektriska minigrävare på 1,9 och 3,9 ton
	Beräkningarna visar att de elektriska alternativen framstår som mer ekono-miskt konkurrenskraftiga i detta segment. Med ett stödbelopp om cirka 150 000 kronor uppvisar den elektriska varianten en månadskostnad i paritet med motsvarande dieselmaskin. Utan stöd blir elmaskinen cirka 1 100 kronor dyrare per månad, vilket motsvarar en ökad timkostnad om cirka 30 kronor.  
	Vid en total timkostnad för maskintjänst om 1 000 kronor innebär detta en pri-sökning på cirka 3 procent per timme. I detta sammanhang utgör merkostna-den för det elektriska alternativet inte något avgörande hinder för övergång till eldrift. Resultaten indikerar att mindre maskiner, som minigrävare, har goda förutsättningar att konkurrera ekonomiskt även utan Klimatpremier, vilket 
	skiljer sig från de större maskinkategorierna där stödet har större betydelse för lönsamheten. En sammanfattning av resultatet för minigrävaren redovisas i 
	 
	 


	.  
	Tabell 16

	Tabell 16 Kostnadsanalys för minigrävmaskin med elektrisk respektive diesel/HVO  
	 
	drivlina (IVL, 2025)  
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	Minigrävmaskin 
	Minigrävmaskin 

	 
	 

	Minigrävmaskin 
	Minigrävmaskin 

	 
	 

	Minigrävmaskin 
	Minigrävmaskin 

	 
	 

	Minigrävmaskin 
	Minigrävmaskin 



	 
	 
	 
	 

	Drivlina / Bränsle 
	Drivlina / Bränsle 

	 
	 

	EL 
	EL 

	 
	 

	EL 
	EL 

	 
	 

	DIESEL 
	DIESEL 

	 
	 

	HVO 
	HVO 


	 
	 
	 

	Vikt (ton) 
	Vikt (ton) 

	 
	 

	2 
	2 

	 
	 

	2 
	2 

	 
	 

	2 
	2 

	 
	 

	2 
	2 


	 
	 
	 

	Motoreffekt (kW) 
	Motoreffekt (kW) 

	 
	 

	18 
	18 

	 
	 

	18 
	18 

	 
	 

	12 
	12 

	 
	 

	12 
	12 


	 
	 
	 

	Batteristorlek (kWh) 
	Batteristorlek (kWh) 

	 
	 

	20 
	20 

	 
	 

	20 
	20 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 


	 
	 
	 

	Inköpspris, utan stöd (SEK) 
	Inköpspris, utan stöd (SEK) 

	 
	 

	800 000 
	800 000 

	 
	 

	800 000 
	800 000 

	 
	 

	500 000 
	500 000 

	 
	 

	500 000 
	500 000 


	 
	 
	 

	Exempel 
	Exempel 

	 
	 

	Volvo EC18 Electric 
	Volvo EC18 Electric 

	 
	 

	Volvo EC18 Electric 
	Volvo EC18 Electric 

	 
	 

	Volvo EC18E 
	Volvo EC18E 

	 
	 

	Volvo EC18E 
	Volvo EC18E 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	Skillnad jämfört med die-selalternativet 
	Skillnad jämfört med die-selalternativet 
	Skillnad jämfört med die-selalternativet 

	SEK/månad (skillnad mot diesel %) 
	SEK/månad (skillnad mot diesel %) 

	 
	 

	1100 (15%) 
	1100 (15%) 

	 
	 

	-200 (-3%) 
	-200 (-3%) 

	 
	 

	 
	 

	100 (1%) 
	100 (1%) 


	Stödbelopp vid inköp 
	Stödbelopp vid inköp 
	Stödbelopp vid inköp 

	SEK 
	SEK 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	150 000 
	150 000 

	 
	 

	 
	 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	Summa av utvalda ma-skinrelaterade kostnader under avskrivningspe-rioden 
	Summa av utvalda ma-skinrelaterade kostnader under avskrivningspe-rioden 
	Summa av utvalda ma-skinrelaterade kostnader under avskrivningspe-rioden 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	8 300 
	8 300 

	 
	 

	7 000 
	7 000 

	 
	 

	7 200 
	7 200 

	 
	 

	7 300 
	7 300 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	varav Fast kapitalkostnad 
	varav Fast kapitalkostnad 
	varav Fast kapitalkostnad 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	7 200 
	7 200 

	 
	 

	5 900 
	5 900 

	 
	 

	4 500 
	4 500 

	 
	 

	4 500 
	4 500 


	varav Bränsle/Elektricitet 
	varav Bränsle/Elektricitet 
	varav Bränsle/Elektricitet 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	200 
	200 

	 
	 

	200 
	200 

	 
	 

	1 000 
	1 000 

	 
	 

	1 100 
	1 100 


	varav Försäkring 
	varav Försäkring 
	varav Försäkring 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	910 
	910 

	 
	 

	910 
	910 

	 
	 

	570 
	570 

	 
	 

	570 
	570 


	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med die-seldrift) 
	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med die-seldrift) 
	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med die-seldrift) 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	1 100 
	1 100 

	 
	 

	1 100 
	1 100 




	 
	Hjullastare  
	För att illustrera den ekonomiska effekten av att byta från dieseldrift till eldrift har en medeltung hjullastare valts ut. I den svenska maskinparken tillhör dessa maskiner kategorin med motorer under 130 kW, vilket omfattar cirka 5 700 individer, varav omkring 65 procent är yngre än nio år. Totalt finns det cirka 18 500 hjullastare i Sverige, vilket innebär att denna undergrupp utgör ungefär en tredjedel av hela hjullastarsegmentet. Vanliga elektriska hjullastare är ma-skiner med en vikt på 4,5–5 ton med 
	I kalkylen beräknas skillnaden i månadskostnad mellan eldrivna och diesel-drivna alternativ. Eftersom elektriska hjullastare i dagsläget främst erbjuds via leasingavtal saknas tillförlitliga listpriser. De prisuppgifter som används i ana-lysen bör därför ses som indikativa och speglar en uppskattning av vad ma-skintypen kan förväntas kosta under rådande marknadsförhållanden.  
	Beräkningarna visar att den ökade kapitalkostnaden för den eldrivna maskinen nästan, men inte fullt ut, kompenseras av lägre energi- och underhållskostna-der. Med ett stödbelopp om cirka 750 000 kronor från klimatpremien blir den elektriska varianten till och med cirka 1 000 kronor billigare per månad än dieselalternativet. Utan stöd stiger merkostnaden till cirka 5 000 kronor per månad.  
	Kalkylen bygger på en driftprofil med cirka 1 000 timmar per år under de tre första åren, och därefter omkring 900 timmar per år fram till år åtta. Detta motsvarar ett genomsnittligt nyttjande om 90 timmar per månad. Den ökade månadskostnaden för elmaskinen innebär därmed en merkostnad om cirka 60 kronor per timme utan klimatpremien, medan kostnaden med stöd sjunker med cirka 20 kronor per timme jämfört med dieselalternativet.  
	Vid en total timkostnad för maskintjänster med hjullastare om cirka 1 100 kronor innebär detta att elmaskinen utan klimatpremie leder till en prisökning på cirka 5 procent per timme. Med klimatpremien kan timkostnaden i stället sänkas med cirka 2 procent. Resultaten visar att klimatpremien har en direkt påverkan på elmaskinens konkurrenskraft, och att eldrift för hjullastare kan vara ett ekonomiskt attraktivt alternativ, särskilt vid tillgång till investerings-stöd. Sammanfattning av resultatet för en hjull
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	Hjullastare 
	Hjullastare 

	 
	 

	Hjullastare 
	Hjullastare 

	 
	 

	Hjullastare 
	Hjullastare 

	 
	 

	Hjullastare 
	Hjullastare 

	 
	 



	 
	 
	 
	 

	Drivlina / Bränsle 
	Drivlina / Bränsle 

	 
	 

	EL 
	EL 

	 
	 

	EL 
	EL 

	 
	 

	DIESEL 
	DIESEL 

	 
	 

	HVO 
	HVO 

	 
	 


	 
	 
	 

	Vikt (ton) 
	Vikt (ton) 

	 
	 

	20–21 
	20–21 

	 
	 

	20–21 
	20–21 

	 
	 

	20–23 
	20–23 

	 
	 

	20–23 
	20–23 

	 
	 


	 
	 
	 

	Motoreffekt (kW) 
	Motoreffekt (kW) 

	 
	 

	228 
	228 

	 
	 

	228 
	228 

	 
	 

	130 
	130 

	 
	 

	130 
	130 

	 
	 


	 
	 
	 

	Batteristorlek (kWh) 
	Batteristorlek (kWh) 

	 
	 

	282 
	282 

	 
	 

	282 
	282 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 


	 
	 
	 

	Inköpspris, utan stöd (SEK) 
	Inköpspris, utan stöd (SEK) 

	 
	 

	4 500 000 
	4 500 000 

	 
	 

	4 500 000 
	4 500 000 

	 
	 

	3 000 000 
	3 000 000 

	 
	 

	3 000 000 
	3 000 000 

	 
	 


	 
	 
	 

	Exempel 
	Exempel 

	 
	 

	Volvo L120 Electric 
	Volvo L120 Electric 

	 
	 

	Volvo L120 Electric 
	Volvo L120 Electric 

	 
	 

	Volvo L120 
	Volvo L120 

	 
	 

	Volvo L120 
	Volvo L120 

	 
	 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	Skillnad jämfört med dieselal-ternativet 
	Skillnad jämfört med dieselal-ternativet 
	Skillnad jämfört med dieselal-ternativet 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	5000 (12%) 
	5000 (12%) 

	 
	 

	-1000 (-2%) 
	-1000 (-2%) 

	 
	 

	 
	 

	3000 (7%) 
	3000 (7%) 

	 
	 


	Stödbelopp vid inköp 
	Stödbelopp vid inköp 
	Stödbelopp vid inköp 

	SEK 
	SEK 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	750 000 
	750 000 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	Summa av utvalda maskinrela-terade kostnader under avskriv-ningsperioden 
	Summa av utvalda maskinrela-terade kostnader under avskriv-ningsperioden 
	Summa av utvalda maskinrela-terade kostnader under avskriv-ningsperioden 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	48 000 
	48 000 

	 
	 

	42 000 
	42 000 

	 
	 

	43 000 
	43 000 

	 
	 

	46 000 
	46 000 

	 
	 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	varav Fast kapitalkostnad 
	varav Fast kapitalkostnad 
	varav Fast kapitalkostnad 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	41 000 
	41 000 

	 
	 

	34 000 
	34 000 

	 
	 

	27 000 
	27 000 

	 
	 

	27 000 
	27 000 

	 
	 


	varav Bränsle/Elektricitet 
	varav Bränsle/Elektricitet 
	varav Bränsle/Elektricitet 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	2 700 
	2 700 

	 
	 

	2 700 
	2 700 

	 
	 

	8 800 
	8 800 

	 
	 

	12 000 
	12 000 

	 
	 


	varav Försäkring 
	varav Försäkring 
	varav Försäkring 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	5 100 
	5 100 

	 
	 

	5 100 
	5 100 

	 
	 

	3 400 
	3 400 

	 
	 

	3 400 
	3 400 

	 
	 


	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med die-seldrift) 
	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med die-seldrift) 
	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med die-seldrift) 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	4 100 
	4 100 

	 
	 

	4 100 
	4 100 

	 
	 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 




	  
	 
	Tabell 17 Kostnadsanalys för hjullastare med elektrisk respektive diesel/HVO drivlina (IVL, 2025).  
	Traktor  
	För kostnadsjämförelsen inom kategorin traktorer har en Fendt e100 Vario valts som referensmaskin. Den elektriska traktorn har en vikt på cirka 4,5 ton, ett batteri på 100 kWh och en elmotor med en effekt på 66 kW, vilket gör den tekniskt jämförbar med dieselvarianten Fendt 200 Vario. Baserat på prisupp-gifter från den brittiska marknaden är den elektriska modellen ungefär dubbelt så dyr som dieselalternativet (cirka 2 700 000 kronor jämfört med 1 300 000 kronor för dieseltraktorn).  
	Traktorer har generellt kortare årlig driftstid än exempelvis grävmaskiner och hjullastare. Kalkylen utgår från en användning om cirka 590 timmar under det första året, med en successiv minskning till cirka 430 timmar per år vid åtta års ålder. Den genomsnittliga månatliga användningen uppgår därmed till cirka 45–50 timmar.  
	Beräkningarna visar att den fördubblade investeringskostnaden för den elekt-riska traktorn inte fullt ut kompenseras av lägre drivmedel- och underhålls-kostnader. Utan klimatpremien leder detta till en merkostnad om cirka 9 000 kronor per månad, vilket motsvarar en ökad timkostnad om cirka 200 kronor. Med klimatpremien, som i detta fall uppgår till cirka 750 000 kronor, reduce-ras merkostnaden till cirka 4 000 kronor per månad, eller cirka 90 kronor per timme.  
	Vid en total timkostnad för maskintjänster med traktor om cirka 1 000 kronor innebär detta att eldrift utan klimatpremie leder till en prisökning på cirka 20 procent, medan prisökningen med stöd uppgår till cirka 9 procent. För att uppnå kostnadsparitet med dieselalternativet skulle den elektriska traktorn be-höva användas cirka 1 700 timmar per år, vilket är långt över den genomsnitt-liga användningen i denna maskinkategori.  
	För den modellerade traktorn är kostnadsparitet med diesel svår att nå och kräver betydande förändringar i förutsättningarna. Med klimatpremien skulle det krävas att dieselpriset når omkring 47 kr per liter, vilket är hela 33 kr över grundscenariot. Utan klimatpremien blir tröskeln ännu högre: dieselpriset måste stiga till cirka 79 kr per liter, eller att drifttiden nästan tredubblas till 3 000 timmar per år. När en kombination av högre dieselpris och fler drifttim-mar prövas, visar beräkningarna att kostna
	Resultaten visar att traktorer med eldrift har svagare ekonomiska förutsätt-ningar än andra maskintyper, främst på grund av den höga investeringskostna-den i kombination med låg årlig användning. Klimatpremien förbättrar kalky-len, men är inte tillräcklig för att uppnå full kostnadsneutralitet under normala driftförhållanden.  
	Sammanfattning av resultatet för en traktor redovisas i .  
	Tabell 18
	Tabell 18


	Tabell 18 Kostnadsanalys för Traktor av professionell modell med elektrisk respektive diesel/HVO drivlina (IVL, 2025). 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	Traktor 
	Traktor 

	 
	 

	Traktor 
	Traktor 

	 
	 

	Traktor 
	Traktor 

	 
	 

	Traktor 
	Traktor 



	 
	 
	 
	 

	Drivlina / Bränsle 
	Drivlina / Bränsle 

	 
	 

	EL 
	EL 

	 
	 

	EL 
	EL 

	 
	 

	DIESEL 
	DIESEL 

	 
	 

	HVO 
	HVO 


	 
	 
	 

	Vikt (ton) 
	Vikt (ton) 

	 
	 

	4,5 
	4,5 

	 
	 

	4,5 
	4,5 

	 
	 

	5 
	5 

	 
	 

	5 
	5 


	 
	 
	 

	Motoreffekt (kW) 
	Motoreffekt (kW) 

	 
	 

	66 
	66 

	 
	 

	66 
	66 

	 
	 

	80 
	80 

	 
	 

	80 
	80 


	 
	 
	 

	Batteristorlek (kWh) 
	Batteristorlek (kWh) 

	 
	 

	100 
	100 

	 
	 

	100 
	100 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 


	 
	 
	 

	Inköpspris, utan stöd (SEK) 
	Inköpspris, utan stöd (SEK) 

	 
	 

	2 700 000 
	2 700 000 

	 
	 

	2 700 000 
	2 700 000 

	 
	 

	1 300 000 
	1 300 000 

	 
	 

	1 300 000 
	1 300 000 


	 
	 
	 

	Exempel 
	Exempel 

	 
	 

	Fendt e100 Va-rio 
	Fendt e100 Va-rio 

	 
	 

	Fendt e100 Va-rio 
	Fendt e100 Va-rio 

	 
	 

	Fendt 200 Vario (diesel) 
	Fendt 200 Vario (diesel) 

	 
	 

	Fendt 200 Vario (diesel) 
	Fendt 200 Vario (diesel) 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	Skillnad jämfört med dieselal-ternativet 
	Skillnad jämfört med dieselal-ternativet 
	Skillnad jämfört med dieselal-ternativet 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	9000 (47%) 
	9000 (47%) 

	 
	 

	4000 (21%) 
	4000 (21%) 

	 
	 

	 
	 

	0 (0%) 
	0 (0%) 


	Stödbelopp vid inköp 
	Stödbelopp vid inköp 
	Stödbelopp vid inköp 

	SEK 
	SEK 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	540 000 
	540 000 

	 
	 

	 
	 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	Summa av utvalda maskinrela-terade kostnader under avskriv-ningsperioden 
	Summa av utvalda maskinrela-terade kostnader under avskriv-ningsperioden 
	Summa av utvalda maskinrela-terade kostnader under avskriv-ningsperioden 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	28 000 
	28 000 

	 
	 

	23 000 
	23 000 

	 
	 

	19 000 
	19 000 

	 
	 

	19 000 
	19 000 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	varav Fast kapitalkostnad 
	varav Fast kapitalkostnad 
	varav Fast kapitalkostnad 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	24 000 
	24 000 

	 
	 

	19 000 
	19 000 

	 
	 

	12 000 
	12 000 

	 
	 

	12 000 
	12 000 


	varav Bränsle/Elektricitet 
	varav Bränsle/Elektricitet 
	varav Bränsle/Elektricitet 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	860 
	860 

	 
	 

	860 
	860 

	 
	 

	2 900 
	2 900 

	 
	 

	3 300 
	3 300 


	varav Försäkring 
	varav Försäkring 
	varav Försäkring 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	3 100 
	3 100 

	 
	 

	3 100 
	3 100 

	 
	 

	1 500 
	1 500 

	 
	 

	1 500 
	1 500 


	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med dieseldrift) 
	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med dieseldrift) 
	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med dieseldrift) 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	2 500 
	2 500 

	 
	 

	2 500 
	2 500 




	 
	Åkgräsklippare för yrkesbruk  
	Inom kategorin åkgräsklippare har kalkylen fokuserat på maskiner avsedda för professionellt bruk. I denna grupp är prisskillnaden mellan eldrivna och dieseldrivna alternativ mindre i absoluta tal, vilket innebär att kostnads-ök-ningar per arbetstimme i större utsträckning balanseras av minskade drivme-delskostnader.  
	För analysen har en årlig driftstid om cirka 400 timmar använts, vilket mots-varar ett genomsnittligt nyttjande om drygt 30 timmar per månad. Resultaten visar att den elektriska varianten är cirka 1 400 kronor dyrare per månad än dieselalternativet utan klimatpremie, vilket motsvarar en merkostnad om cirka 35 kronor per timme. Med ett stödbelopp om cirka 110 000 kronor från kli-matpremien reduceras kostnaden så att elmaskinen ligger i princip på samma nivå som dieselalternativet. Vid ett timpris för gräskli
	Resultaten för åkgräsklipparna liknar därmed utfallet för minigrävaren och vi-sar att mindre eldrivna maskiner kan vara ekonomiskt konkurrenskraftiga sär-skilt om investeringsstöd erhålls.  
	Sammanfattning av resultatet för en åkgräsklippare redovisas i .  
	Tabell 19
	Tabell 19


	 
	Tabell 19 Kostnadsanalys för åkgräsklippare av professionell modell med elektrisk re-spektive diesel/HVO drivlina (IVL, 2025). 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	Åkgräsklippare, prof. 
	Åkgräsklippare, prof. 

	 
	 

	Åkgräsklippare, prof. 
	Åkgräsklippare, prof. 

	 
	 

	Åkgräsklippare, prof. 
	Åkgräsklippare, prof. 

	 
	 

	Åkgräsklippare, prof. 
	Åkgräsklippare, prof. 



	 
	 
	 
	 

	Drivlina / Bränsle 
	Drivlina / Bränsle 

	 
	 

	EL 
	EL 

	 
	 

	EL 
	EL 

	 
	 

	DIESEL 
	DIESEL 

	 
	 

	HVO 
	HVO 


	 
	 
	 

	Vikt (ton) 
	Vikt (ton) 

	 
	 

	0,8 
	0,8 

	 
	 

	0,8 
	0,8 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 


	 
	 
	 

	Motoreffekt (kW) 
	Motoreffekt (kW) 

	 
	 

	26 
	26 

	 
	 

	26 
	26 

	 
	 

	18 
	18 

	 
	 

	18 
	18 


	 
	 
	 

	Batteristorlek (kWh) 
	Batteristorlek (kWh) 

	 
	 

	38 
	38 

	 
	 

	38 
	38 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 


	 
	 
	 

	Inköpspris, utan stöd (SEK) 
	Inköpspris, utan stöd (SEK) 

	 
	 

	550 000 
	550 000 

	 
	 

	550 000 
	550 000 

	 
	 

	320 000 
	320 000 

	 
	 

	320 000 
	320 000 


	 
	 
	 

	Exempel 
	Exempel 

	 
	 

	MeanGreen EVO-74" ZTR 
	MeanGreen EVO-74" ZTR 

	 
	 

	MeanGreen EVO-74" ZTR 
	MeanGreen EVO-74" ZTR 

	 
	 

	HUSQVARNA P 525DX 
	HUSQVARNA P 525DX 

	 
	 

	HUSQVARNA P 525DX 
	HUSQVARNA P 525DX 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	Skillnad jämfört med diesel-alternativet 
	Skillnad jämfört med diesel-alternativet 
	Skillnad jämfört med diesel-alternativet 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	1200 (26%) 
	1200 (26%) 

	 
	 

	200 (4%) 
	200 (4%) 

	 
	 

	 
	 

	100 (2%) 
	100 (2%) 


	Stödbelopp vid inköp 
	Stödbelopp vid inköp 
	Stödbelopp vid inköp 

	SEK 
	SEK 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	110 000 
	110 000 

	 
	 

	 
	 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	Summa av utvalda maskin-relaterade kostnader under avskrivningsperioden 
	Summa av utvalda maskin-relaterade kostnader under avskrivningsperioden 
	Summa av utvalda maskin-relaterade kostnader under avskrivningsperioden 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	5 900 
	5 900 

	 
	 

	4 900 
	4 900 

	 
	 

	4 700 
	4 700 

	 
	 

	4 800 
	4 800 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 


	varav Fast kapitalkostnad 
	varav Fast kapitalkostnad 
	varav Fast kapitalkostnad 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	5 000 
	5 000 

	 
	 

	4 000 
	4 000 

	 
	 

	2 900 
	2 900 

	 
	 

	2 900 
	2 900 


	varav Bränsle/Elektricitet 
	varav Bränsle/Elektricitet 
	varav Bränsle/Elektricitet 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	300 
	300 

	 
	 

	300 
	300 

	 
	 

	720 
	720 

	 
	 

	800 
	800 


	varav Försäkring 
	varav Försäkring 
	varav Försäkring 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	630 
	630 

	 
	 

	630 
	630 

	 
	 

	360 
	360 

	 
	 

	360 
	360 


	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med dieseldrift) 
	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med dieseldrift) 
	varav Underhåll m.m. (extra jämfört med dieseldrift) 

	SEK/månad 
	SEK/månad 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	0 
	0 

	 
	 

	750 
	750 

	 
	 

	750 
	750 


	 
	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 

	 
	 




	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	9.1.3 Slutsatser från TCO-analysen för vissa miljöar-betsmaskiner 
	De kostnadsjämförelser som redovisas i avsnitt 9.1.2 visar att för större och kapitalintensiva maskiner, med investeringskostnader som överstiger en 
	miljon kronor, kompenseras inte de ökade kapitalkostnaderna fullt ut av mins-kade energi- och underhållskostnader. I dessa fall kan priset per producerad maskintimme öka med cirka 5–15 procent utan stöd medan merkostnaden re-duceras till cirka 0–5 procent med stöd.  
	För mindre och lättare maskiner visar kalkylerna en kostnadsökning per ma-skintimme i storleksordningen 3–6 procent utan klimatpremie. När stödet in-kluderas uppnås kostnadsneutralitet i de analyserade fallen, och i vissa fall kan eldrivna alternativ till och med bli mer ekonomiskt fördelaktiga jämfört med jämförbara dieselvarianter.  
	Det är viktigt att betrakta resultaten som indikationer snarare än absoluta vär-den. Variationer i bränsleförbrukning, årlig driftstid, el- och dieselprisernas utveckling samt maskinens inköpspris kan påverka utfallet av TCO-analysen avsevärt. Som illustration har den relativa prisutvecklingen för el (spotpriser, exklusive skatter och nätavgifter) och diesel analyserats. Resultaten visar att elpriset är en avgörande faktor för att uppnå ekonomisk balans i kalkylen.   
	Under perioder med höga elpriser minskar samtidigt de ekonomiska förde-larna med eldrivna maskiner. För att hantera detta bör entreprenörer utveckla kontrollsystem och avtalsformer som möjliggör att kraftiga elprisökningar kan föras vidare till köpare av maskintjänster. Omvänt kan eldrivna maskiner bli mer konkurrenskraftiga vid stigande dieselpriser.  
	Sammantaget visar analyserna att klimatpremien har en avgörande roll för att förbättra de ekonomiska förutsättningarna för eldrivna arbetsmaskiner. För större och tunga maskiner är dagens stödnivå inte tillräcklig för att uppnå kostnadsparitet, vilket innebär att ett högre stöd sannolikt krävs för att på-skynda omställningen. För mindre och lättare maskiner däremot kan Klimat-premien vara tillräcklig för att uppnå kostnadsneutralitet och i vissa fall även lönsamhet jämfört med dieseldrivna alternativ. Detta
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	10 Internationell utblick: miljöarbetsmaskiner   
	Att analysera andra länders strategier för att främja utsläppsfria arbetsmaski-ner ger värdefulla insikter för svensk policyutformning. Särskilt Norge och Nederländerna har etablerat sig som föregångsländer, vars erfarenheter kan vägleda utvecklingen av ett effektivt stödsystem i Sverige. Även Finland har vidtagit flera initiativ som kan ge inspiration. Följande sammanställning byg-ger på en underlagsrapport framtagen av IVL inom ramen för detta arbete (IVL, 2025), och ger en översikt över hur dessa länder 
	10.1 Norge  
	Norge har kommit relativt långt i elektrifieringen av fordon och har även tagit viktiga steg när det gäller arbetsmaskiner. År 2021 togs en handlingsplan fram för fossilfria anläggningsplatser, där två aspekter lyftes fram som särskilt vik-tiga: att använda offentliga upphandlingar som verktyg för att minska utsläp-pen, samt att tillsätta en utredning för att ta fram krav och mål för fossilfria anläggningsplatser.  
	Norges motsvarighet till Energimyndigheten, Enova (Enova, 2025), införde ett löpande ansökningsförfarande för stöd till utsläppsfria arbetsmaskiner inom bygg- och anläggningssektorn, med likheter till den svenska Klimatpre-mien   . När söktrycket blev högt övergick Enova till ett konkurrensutsatt för-farande. Ambitionen är att på sikt bredda stödet till fler sektorer och maskin-typer.  
	Stödet omfattar bland annat utsläppsfria minigrävare, tyngre grävare, kabel-drivna grävmaskiner och större hjullastare. Stödnivån är upp till 40 procent av merkostnaden, dock högst 5 miljoner NOK per projekt. Medlen fördelas uti-från kostnadseffektivitet, mätt i kronor per kilogram reducerad koldioxidekvi-valent. För att beviljas stöd måste maskinen vara registrerad i Norge i minst tre år, annars krävs återbetalning.  
	Innan en formell ansökan kan lämnas in krävs ett förhandsbesked från Enova, oavsett om maskinen omfattas av stödet eller inte. I ansökan anger sökanden önskad stödandel, varefter det sökta beloppet divideras med en standardiserad uppskattning av koldioxidbesparing för den aktuella maskintypen. Denna mo-dell påminner mer om Naturvårdsverkets Klimatklivet än om Energimyndig-hetens Klimatpremie.  
	Parallellt har det även funnits ett särskilt stöd för mobila laddstationer till el-drivna arbetsmaskiner. Det har varit möjligt att söka stöd för mobila batterier med integrerad eller separat laddning samt för extra batterienheter. Stödet rik-tade sig till maskinentreprenörer, leasingföretag och energitjänsteleverantörer, med en stödnivå på upp till 40 procent av de godkända merkostnaderna jäm-fört med konventionella alternativ.  
	10.2 Nederländerna  
	Den nederländska regeringen har etablerat Programmet för utsläppsfri bygg-utrustning (Schoon en Emissieloos Bouwmaterieel, SSEB), som samlar stat-liga myndigheter, kommuner, branschaktörer och forskningsinstitut i en ge-mensam satsning för att minska utsläppen från bygg- och anläggningssektorn.  
	År 2023 antogs Roadmap Zero Emission Construction Equipment (ZECE), en färdplan som beskriver hur utsläppen av koldioxid samt kvävedioxid, och par-tiklar ska minska fram till 2030. Den innehåller stegvisa åtgärder och tekniska lösningar för att nå målen på ett kostnadseffektivt sätt. En central del är ett fri-villigt avtal för ren och utsläppsfri byggverksamhet, som över 100 aktörer hade anslutit sig till i oktober 2025.  
	För att stödja omställningen erbjuder staten flera typer av ekonomiska stöd. Dessa inkluderar investeringsstöd för inköp, konvertering och innovation av utsläppsfri byggutrustning, stöd till kommuner och offentliga beställare som använder sådan utrustning, samt bidrag till laddinfrastruktur på byggarbets-platser.  
	För arbetsmaskiner finns en lista över godkända modeller. För eldrivna maski-ner krävs att elmotorn har en effekt på minst 8 kW. Budgeten för detta stöd uppgår till 42 miljoner euro. Stödnivån är upp till 40 procent av merkostnaden jämfört med fossila alternativ, men små och medelstora företag kan få upp till 50 procent.  
	Stöd för konvertering riktar sig till företag inom bygg- och anläggningssek-torn som äger eller hyr ut maskiner, samt till ägare av havsgående konstrukt-ionsfartyg. Innovationsstödet är uppdelat i två delar: stöd till experimentell ut-veckling och stöd till förstudier. Det kan sökas för projekt som utvecklar test-versioner av utsläppsfria maskiner eller för att demonstrera, testa och god-känna maskiner i miljöer som liknar verkliga förhållanden.  
	10.3 Finland  
	År 2022 genomförde den finska staten en utredning med fokus på kostnadsef-fektiva sätt att minska utsläppen från bygg- och anläggningsmaskiner. Utred-ningen konstaterade att det finns behov av ökad produktutveckling, finansie-ring av pilotprojekt, stöd till upphandling samt investeringar i infrastruktur för alternativa bränslen.  
	Till skillnad från flera andra länder har Finland valt ett bredare angreppssätt, där fokus inte enbart ligger på elektrifiering utan även omfattar förnybara bränslen och vätgas. Utredningen rekommenderar en ökad inblandning av för-nybara bränslen och betonar vikten av att stärka finska företags konkurrens-kraft inom området.  
	Vidare föreslås ett särskilt stödsystem för miljöarbetsmaskiner, samt att ar-betsmaskiner bör omfattas av EU:s regelverk för koldioxidutsläpp. Detta skulle enligt utredningen skapa tydligare incitament för omställning och bidra till att driva på utvecklingen i hela branschen.  
	10.4 Sammanfattande lärdomar från Norge, Nederländerna och Fin-land  
	De strategiska stödåtgärder och policyinitiativ som har utvecklats i Norge, Nederländerna och Finland visar på vägar för att främja omställningen till ut-släppsfria arbetsmaskiner. Även om ländernas insatser skiljer sig åt i omfatt-ning och inriktning, finns gemensamma lärdomar som kan vara värdefulla för svensk policyutveckling.  
	10.4.1 Offentlig upphandling som drivkraft  
	En tydlig gemensam nämnare är den offentliga upphandlingens centrala roll. Både Norge och Nederländerna har använt kravställning i upphandlingar för att skapa efterfrågan på utsläppsfria maskiner och entreprenader. Detta har vi-sat sig vara ett kraftfullt verktyg för att driva marknaden framåt och minska osäkerheten för maskinägare och leverantörer.  
	10.4.2 Effektiva och målinriktade stödsystem  
	Norge har utvecklat ett konkurrensutsatt stödsystem som premierar kostnads-effektiva lösningar, där stödnivån kopplas till förväntad utsläppsminskning. Genom att använda standardiserade värden och förhandsgodkända maskinlis-tor har man lyckats förenkla ansökningsprocessen och minska den administra-tiva bördan. Nederländerna har i sin tur etablerat ett brett program som kom-binerar stöd till både maskinägare, beställare och infrastruktur, vilket skapar ett helhetsgrepp och stärker både utbud och efterfrågan.
	10.4.3 Bredd i teknikval och långsiktighet  
	Finland skiljer sig genom att ha ett bredare teknikfokus, där även förnybara bränslen och vätgas inkluderas som viktiga delar av omställningen. Även om ett stödsystem ännu inte införts, pekar utredningen på behovet av att kombi-nera teknikutveckling, pilotprojekt och EU-reglering för att skapa långsiktiga incitament.  
	Sammantaget visar dessa exempel att en ändamålsenlig omställning kräver en kombination av tydliga mål, samverkan mellan aktörer, strategisk användning av upphandling samt väl utformade och effektiva stödsystem. Dessa lärdomar kan bidra till att forma en mer ändamålsenlig och kraftfull svensk strategi för utsläppsfria arbetsmaskiner.  
	11 Analys av klimatpre-mien för miljöarbetsma-skiner  
	I dagsläget finns två stödsystem som omfattar miljöarbetsmaskiner: Natur-vårdsverkets Klimatklivet och Energimyndighetens Klimatpremien. Klimat-klivet är ett investeringsstöd för åtgärder som minskar utsläppen av växthus-gaser. Det regleras av förordning (2015:517) om stöd till lokala klimatinveste-ringar och hanteras genom särskilda utlysningsperioder. Enligt förordningen kan stöd inte beviljas via Klimatklivet för fordon och arbetsmaskiner som är stödberättigade genom klimatpremien.  
	Eftersom klimatpremien omfattar arbetsmaskiner med en nettoeffekt på 15 kW eller mer, kan klimatklivet i vissa fall bevilja stöd till arbetsmaskiner med lägre effekt, förutsatt att övriga villkor är uppfyllda.  
	Detta kapitel inleds med en beskrivning av klimatpremien och dess innehåll, samt statistik över inkomna ansökningar och utbetalda stöd. Därefter följer en analys av huruvida klimatpremien i sin nuvarande utformning är tillräcklig, eller om förändringar i förordningen bör övervägas för att säkerställa att stö-det fortsatt bidrar till marknadsintroduktion av miljöarbetsmaskiner. Analysen baseras på en marknadsstudie samt intervjuer som IVL har genomfört med ak-törer i branschen, däribland representanter från 
	11.1 Klimatpremien     
	Klimatpremien regleras genom förordning (2020:750) om statligt stöd till vissa miljöfordon. Syftet med stödet är att ”främja introduktionen av miljöar-betsmaskiner, utsläppsfria tunga lastbilar, miljölastbilar och fordonsgaslast-bilar på marknaden och bidra till att minska utsläppen av växthusgaser”.  
	Inom klimatpremien kan stöd beviljas till eldrivna motorredskap, exempelvis hjullastare, grävmaskiner och truckar samt till eldrivna traktorer  
	För att vara stödberättigad måste miljöarbetsmaskinen ha en nettoeffekt på minst 15 kW och vara avsedd att drivas med el eller med drivmedel som är godkända enligt GBER (artikel 36.1.b i EU-förordning 651/2014), vilket in-kluderar fossilfri vätgas.  
	Klimatpremien hanteras genom ett icke konkurrensutsatt, löpande ansöknings-förfarande, vilket innebär att ansökningar kan lämnas in när som helst under året. Stödet kan beviljas ett år och betalas ut ett annat, vilket möjliggör flexi-bilitet i projektens tidsplaner. För arbetsmaskiner gäller att stödbeloppet får uppgå till högst 40 procent av den stödberättigande merkostnaden, eller upp till 50 procent om maskinen drivs uteslutande med el. Dock finns ett tak på 20 procent av inköpspriset, vilket i vissa fal
	I normalfallet ska miljöarbetsmaskinen registreras i Transportstyrelsens väg-trafikregister, och registreringsnumret ska anges vid begäran om utbetalning. För maskiner som inte kan eller får registreras används ett alternativt unikt identifieringsnummer för att förhindra dubbelstödsutbetalningar.  
	Trots ökningen i antalet ansökningar har antalet maskiner per ansökan mins-kat. År 2023 omfattade ansökningarna totalt 296 maskiner, medan motsva-rande siffra för 2025 (fram till 31 augusti) var 98 maskiner. Långa leveransti-der för eldrivna maskiner bidrar till att det ofta går lång tid mellan ansökan och faktisk utbetalning.  
	Antalet utbetalda stöd är fortsatt lågt. Under 2024 beviljades stöd till endast 19 maskiner. Bland dessa fanns 8 hjullastare, 3 grävmaskiner, 3 fyrhjulingar samt en vardera av gräsklippare, teleskoplastare, stenkross, traktor och pål-ningsmaskin. Samtliga ansökningar som inkom från att Klimatpremien    in-fördes fram till den 31 augusti 2025 avser batterielektriska arbetsmaskiner. Trenden visar att även om antalet ansökningar har ökat över tid, gäller de i allt högre grad mindre maskiner. Detta har i sin tu
	I tabell 20 visas statistik för Klimatpremien    när det gäller miljöarbetsmaski-ner under åren 2020 – till och med september 2025.  
	Tabell 20 Antal ansökningar, antal ansökta fordon, antal utbetalade fordon och utbeta-lade medel för eldrivna arbetsmaskiner 2020-september 2025.  
	  
	  
	  
	  
	  

	2020 
	2020 

	2021 
	2021 

	2022 
	2022 

	2023 
	2023 

	2024 
	2024 

	2025 
	2025 

	Totalt 
	Totalt 



	Antal ansökningar 
	Antal ansökningar 
	Antal ansökningar 
	Antal ansökningar 

	2 
	2 

	8 
	8 

	25 
	25 

	40 
	40 

	70 
	70 

	79 
	79 

	224 
	224 


	Antal ansökta fordon 
	Antal ansökta fordon 
	Antal ansökta fordon 

	3 
	3 

	10 
	10 

	84 
	84 

	296 
	296 

	182 
	182 

	96 
	96 

	673 
	673 


	Antal utbetalade fordon 
	Antal utbetalade fordon 
	Antal utbetalade fordon 

	0 
	0 

	0 
	0 

	10 
	10 

	16 
	16 

	19 
	19 

	13 
	13 

	58 
	58 


	Utbetalade fordon miljoner kr 
	Utbetalade fordon miljoner kr 
	Utbetalade fordon miljoner kr 

	0 
	0 

	0 
	0 

	9,9 
	9,9 

	3,8 
	3,8 

	9 
	9 

	0,08 
	0,08 

	22,78 
	22,78 




	 
	Att så få ansökningar om Klimatpremie för miljöarbetsmaskiner hittills har in-kommit kan bero på flera samverkande faktorer. Dessa maskiner har ofta ett högre inköpspris, samtidigt som kapaciteten i vissa fall är begränsad, exem-pelvis hos batterielektriska arbetsmaskiner, vilket påverkar driftstiden och kan skapa osäkerhet kring produktiviteten.  
	Utmaningar kopplade till laddning och tankning av vätgas, liksom tillgången till den nödvändiga infrastrukturen och hur exempelvis laddning kan planeras in i arbetsflödet, utgör ytterligare hinder. Därtill är utbudet av eldrivna (både batteri- och bränslecellsbaserade drivlinor) arbetsmaskiner fortfarande begrän-sat, särskilt inom vissa maskinkategorier, vilket minskar valmöjligheterna för köpare. Tveksamhet inför ny teknik samt osäkerhet kring prestanda och livs-längd kan också bidra till att investeringar
	Slutligen täcker klimatpremien endast en del av merkostnaden, vilket innebär att stödet i många fall inte är tillräckligt för att väga upp den ekonomiska ris-ken med att gå över till eldrivna alternativ.  
	11.2 Bedömning av Klimatpremiens ef-fektivitet och framtida utveckling  
	I detta avsnitt analyseras klimatpremien och den tillhörande förordningen (2020:750) utifrån ett antal centrala frågeställningar. Fokus ligger på hur stö-det fungerar i praktiken, vilka hinder och möjligheter som identifierats av branschaktörer, samt vilka förändringar som kan vara nödvändiga för att stärka stödets roll i omställningen till en fossilfri maskinpark.  
	11.2.1 Styrning och ansvarsfördelning  
	En återkommande synpunkt från branschaktörer är att det idag råder viss oklarhet kring vilket stödsystem som är mest lämpligt för olika typer av miljö-arbetsmaskiner. Klimatpremien och klimatklivet har överlappande men delvis olika regelverk, vilket kan skapa förvirring bland sökande. I intervjuer har det framkommit att denna otydlighet kan utgöra ett hinder för att ansöka om stöd. Det finns därför skäl att överväga om stödet till miljöarbetsmaskiner bör sam-las under en och samma myndighet, vilket skulle k
	Vidare reglerar den nuvarande förordningen för klimatpremien stöd både till tunga lastbilar och arbetsmaskiner. Båda kategorierna omfattas av omställ-ningen till fossilfri drift, men skiljer de sig åt i flera viktiga avseenden. Även om det finns olika typer av lastbilar beroende på transportuppdrag är dessa i grunden en relativt homogen grupp av fordon avsedda för godstransport, me-dan arbetsmaskiner utgör en mycket heterogen grupp med stor variation i vikt, utformning, användningsområden och förutsättninga
	11.2.2 Ekonomiska incitament och stödnivåer 
	Kostnadsjämförelser och intervjuer visar att inköpskostnaden för batterielekt-riska arbetsmaskiner är betydligt högre än för dieseldrivna alternativ, särskilt för större maskiner med hög batterikapacitet. Klimatpremien    är därför ett viktigt verktyg för att minska ekonomiska hinder. En norsk studie (Klyve, 2023)  indikerar att stora batterielektriska maskiner inte blir konkurrenskraf-tiga förrän tidigast 2030.  
	TCO-analyser visar att stödet ibland är tillräckligt för de mindre maskinerna, men inte för de större modellerna som inte anses tillräckliga för att kompen-sera merkostnaderna. För att påskynda omställningen kan det vara motiverat att höja stödnivån initialt och successivt minska den i takt med att tekniken mognar.  
	Dieselprisets utveckling är en extern faktor som påverkar incitamenten. Låga dieselpriser försämrar kalkylen för eldrivna alternativ och kan leda till att in-vesteringsstödet upplevs som otillräckligt. Detta bör beaktas vid framtida ut-formning av stödsystemet.  
	Maskinkostnadsberäkningarna bekräftar att investeringsstödet är avgörande för att etablera miljöarbetsmaskiner på marknaden. Även om lägre energi- och 
	underhållskostnader delvis kompenserar de högre kapitalkostnaderna för el-drivna maskiner, är stödet en nyckelfaktor för att uppnå ekonomisk konkur-renskraft. För stora och Mellantunga maskiner, särskilt de med en vikt över 10 ton eller en motoreffekt på 50–100 kW, utgör den höga kapitalkostnaden för batterier en betydande ekonomisk tröskel. Utan stöd skulle kostnaden per ma-skintimme bli 5–15 procent högre än för motsvarande dieseldrivna alternativ. En grävmaskin med batteridrift skulle exempelvis bli cirk
	För mindre maskiner, såsom minigrävare och åkgräsklippare för yrkesbruk, är inköpsprisskillnaden mindre i absoluta tal. Dessa maskiner närmar sig kost-nadsparitet snabbare, och med stöd är kostnaderna i princip jämförbara med dieselalternativet vid genomsnittliga driftstider. Utan stöd visar kalkylerna på en marginell kostnadsökning per maskintimme på 3–6 procent. De lätta batte-rielektriska varianterna blir dessutom mer kostnadseffektiva vid höga driftsti-der, vilket innebär att ekonomiska drivkrafter i si
	Driftstid och yttre faktorer är dock avgörande för konkurrenskraften. Kalky-lerna visar att miljöarbetsmaskiner blir ekonomiskt fördelaktiga främst vid långa driftstider och hög bränsleförbrukning. För maskintyper med lägre ge-nomsnittlig årlig driftstid, som traktorer, är utfallet sämre; traktorer skulle be-höva cirka 1 700 driftstimmar per år för att nå kostnadsparitet även med stöd. Osäkerheten förstärks av volatiliteten i elpriserna, men den planerade infas-ningen av diesel i EU:s ETS2-system från 2027 
	Sammanfattningsvis är investeringsstöd nödvändigt för att hantera de höga kapitalkostnaderna för tyngre maskiner och möjliggöra en snabbare mark-nadsintroduktion.  
	11.2.3 Affärsmodeller och marknadsförutsättningar  
	Affärsmodellerna för miljöarbetsmaskiner skiljer sig i flera avseenden från andra fordon, såsom lastbilar eller personbilar. Den osäkra efterfrågan, i kom-bination med höga inköpskostnader, snabb teknikutveckling och begränsat an-tal byggprojekt där miljöarbetsmaskiner kravställs i upphandlingarna, gör att traditionella ägandemodeller ofta inte är tillräckliga. I stället är leasing en van-lig lösning för att minska den ekonomiska risken och öka flexibiliteten, men ställer krav på att stödsystemen är anpassa
	Utöver ekonomiska incitament spelar offentlig sektor en viktig roll som pådri-vare i omställningen till utsläppsfria arbetsmaskiner. Offentlig sektor står för en betydande andel av Sveriges BNP genom sina inköp, och är en domine-rande aktör inom upphandling av byggentreprenader. De krav som ställs i of-fentliga upphandlingar har därför stor påverkan på marknadens utveckling. Enligt 4 kap. 3 § i Lagen om offentlig upphandling (LOU) bör miljöhänsyn beaktas om upphandlingens art motiverar det, vilket möjliggör
	Utvecklingsprojekt spelar också en central roll i att driva teknikutvecklingen framåt och minska osäkerheten kring nya lösningar. Genom pilotprojekt kan aktörer testa och utvärdera hur eldrivna eller på annat sätt klimatsmarta ar-betsmaskiner fungerar i praktiken. Sådana projekt bidrar till att identifiera tek-niska utmaningar, samla erfarenheter om drift, underhåll och arbetsmiljö, samt sprida kunskap inom branschen. Klimatpremien är inte avsedd att fungera som ett forsknings- eller innovationsstöd, men bö
	11.2.4 Miljö och hälsoeffekter  
	Dagens stödsystem för fordon och arbetsmaskiner, inklusive klimatpremien, har ett tydligt fokus på att minska utsläppen av växthusgaser. I diskussioner om möjliga förändringar av stödsystemen har dock även andra miljö- och häl-soaspekter lyfts, särskilt utsläpp av partiklar och kväveoxider (NOx), som har stor påverkan på luftkvaliteten, framför allt i tätbebyggda områden. Eftersom den samhällsekonomiska nyttan av att minska dessa utsläpp är större i urbana miljöer, skulle det kunna finnas skäl att different
	I praktiken är det dock svårt att villkora stöd utifrån geografisk användning. Arbetsmaskiner köps in för att användas i olika projekt, och deras använd-ningsområden kan variera över tid och plats. Det är därför inte praktiskt ge-nomförbart att knyta stödet till specifika användningsområden eller geogra-fiska zoner. Klimatpremien    innehåller i dagsläget inga sådana krav, till skill-nad från exempelvis Klimatklivet, där stöd kan villkoras utifrån förväntade klimateffekter. Detta innebär att även om det fin
	11.2.5 Utformning av stödsystemet för miljöarbetsma-skiner 
	En viktig aspekt vid utformningen av stödsystemet för miljöarbetsmaskiner är att säkerställa att modellen är anpassad till branschens behov av flexibilitet. Många aktörer arbetar med korta planeringshorisonter och måste snabbt kunna agera på nya projektmöjligheter. Detta gäller särskilt vid leasing, som är en vanlig affärsmodell för att minska ekonomisk risk och öka flexibiliteten. Ett stödsystem som möjliggör smidiga ansökningar är därför avgörande för att underlätta investeringar i utsläppsfria maskiner. 
	Samtidigt finns det begränsningar i dagens ordning. När stödet hanteras ge-nom ett icke konkurrensutsatt förfarande, som i Klimatpremien   , är stödnivå-erna begränsade av EU:s statsstödsregelverk. Detta påverkar särskilt stora fö-retag, exempelvis leasingbolag, som ofta får lägre stöd trots att den faktiska användaren kan vara ett mindre företag med större behov av ekonomiskt stöd. För att öka styrningen mot en snabbare marknadsintroduktion behöver stödsy-stemet därför utvecklas.  
	Utformningen av ett framtida stödsystem omfattar flera strategiska frågor som är avgörande för att säkerställa effektivitet, rättvisa och administrativ hanter-barhet. Nedan behandlas centrala aspekter som bör beaktas vid utvecklingen av framtida stödordningar.  
	Differentierade stödnivåer  
	En möjlig väg framåt är att införa differentierade stödnivåer inom ramen för stödsystemet. EU:s gruppundantagsförordning (GBER, artikel 36 i förordning nr 651/2014) ger utrymme för variation beroende på teknikval och företags-storlek. Exempelvis kan stödnivån uppgå till 50 procent för maskiner som drivs enbart med el. För medelstora företag kan stödet höjas med ytterligare 10 procentenheter, och för små företag med 20 procentenheter. I dagsläget saknas denna möjlighet i den svenska förordningen, vilket inne
	Konkurrensutsatt eller icke konkurrensutsatt anbudsförfarande 
	Enligt GBER kan stödsystemet utformas på två sätt, antingen som ett konkur-rensutsatt eller ett icke-konkurrensutsatt anbudsförfarande. Förordningen bör vara utformad på ett sådant sätt att Energimyndigheten kan avgöra vilken mo-dell som ska användas. 
	Icke konkurrensutsatt anbudsförfarande  Detta är den modell som Klimatpremien    använder idag. Ansökningar hante-ras löpande och bedöms individuellt utan jämförelse med andra. Alla som uppfyller kraven får stöd så länge medel finns.  Fördelarna är hög flexibilitet och förutsägbarhet, vilket uppskattas av bran-schen. Nackdelen är att stödnivån är begränsad och att systemet ger mindre styrning mot de mest klimatnyttiga investeringarna.  
	Konkurrensutsatt anbudsförfarande  Här sker ansökningar under tidsbegränsade utlysningar och konkurrerar om stödet. Endast de mest kostnadseffektiva projekten beviljas stöd. Fördelen är 
	att stödnivån kan uppgå till 100 % och att systemet ger högre utväxling per stödkrona. Nackdelen med ett sådant anbudsförfarande präglas av en lägre grad förutsägbarhet och en högre administrativ börda för Energimyndigheten. 
	Tabell 21 En sammanfattning över de olika aspekterna med ett konkurrensutsatt och ett icke konkurrensutsatt anbudsförfarande. 
	Aspekt  
	Aspekt  
	Aspekt  
	Aspekt  
	Aspekt  

	Icke konkurrensutsatt  
	Icke konkurrensutsatt  

	Konkurrensutsatt  
	Konkurrensutsatt  



	Flexibilitet  
	Flexibilitet  
	Flexibilitet  
	Flexibilitet  

	Hög – löpande ansökningar  
	Hög – löpande ansökningar  

	Låg – tidsbegränsade utlys-ningar  
	Låg – tidsbegränsade utlys-ningar  


	Förutsägbarhet  
	Förutsägbarhet  
	Förutsägbarhet  

	Hög – alla som uppfyller krav får stöd  
	Hög – alla som uppfyller krav får stöd  

	Låg – utfallet beror på kon-kurrens  
	Låg – utfallet beror på kon-kurrens  


	Stödnivå  
	Stödnivå  
	Stödnivå  

	40–70 %  
	40–70 %  

	Upp till 100 %  
	Upp till 100 %  


	Administrativ börda  
	Administrativ börda  
	Administrativ börda  

	Låg  
	Låg  

	Hög  
	Hög  


	Marknadseffekt  
	Marknadseffekt  
	Marknadseffekt  

	Måttlig  
	Måttlig  

	Potentiellt högre per stöd-krona  
	Potentiellt högre per stöd-krona  




	 
	11.2.6 Integrering av ladd- och tankinfrastruktur i stöd-systemet  
	En annan viktig fråga är huruvida stödsystemet även bör omfatta ladd- och tankinfrastruktur. Det finns idag möjlighet att söka stöd för laddinfrastruktur för arbetsmaskiner från Klimatklivet, men det finns argument för att överväga ett integrerat stödsystem där aktörer kan söka stöd för både miljö-arbetsmaski-ner och tillhörande infrastruktur i ett och samma ärende. Detta skulle kunna förenkla processen och skapa större flexibilitet, särskilt för mindre aktörer som ofta saknar resurser att själva investera 
	11.2.7 Urval av arbetsmaskinssegment och kriterier  
	När det gäller vilka arbetsmaskinssegment som bör omfattas av stödet, finns det skäl att vara selektiv. Att inkludera samtliga typer av arbetsmaskiner – från småmaskiner till stora gruvtruckar – skulle innebära ett mycket omfat-tande och administrativt krävande stödsystem.   
	Vidare finns det behov av att se över kriterierna för vilka maskiner som är stödberättigade. I dag krävs en nettoeffekt på minst 15 kW för att en arbets-maskin ska kvalificera sig för klimatpremien. Detta kriterium har ifrågasatts, dels för att begreppet "nettoeffekt" är otydligt definierat, dels för att eldrivna maskiner ofta har olika effektangivelser (till exempel normal- och toppeffekt). En sänkning av effektgränsen skulle kunna möjliggöra stödet till något mindre maskiner, vilket skulle bredda målgrupp
	11.2.8 Behovet av ett nationellt register för arbetsmaski-ner  
	Ett nationellt register för arbetsmaskiner har lyfts som en viktig åtgärd för att förbättra kontrollen vid stödutbetalningar och minska risken för felaktigheter. I dagsläget omfattas endast vissa maskiner av registreringsplikt i vägtrafik-re-gistret, vilket innebär att många maskiner saknar en standardiserad identifie-ring. Detta försvårar spårbarheten och gör det mer komplicerat att säkerställa att stödet går till rätt mottagare.   
	För maskiner som inte är registrerade krävs idag alternativa metoder, såsom unika identifikationsnummer och intyg om ägande och användning i Sverige. Om antalet stödansökningar ökar i framtiden, skulle ett nationellt register kunna förenkla administrationen av stödsystemet, minska risken för dubbel-stödsutbetalningar och skapa en mer transparent process. Ett sådant register skulle dessutom underlätta uppföljning och statistikföring, vilket är viktigt för att utvärdera stödets effektivitet över tid.  
	11.2.9 Behov av en offentlig sektor som går före 
	Inom den regionala och lokala kollektivtrafiken har upphandlande myndig-heter, regioner och kommuner, under lång tid kravställt bussar som drivs av fossilfria drivmedel. Det har handlat om HVO, fordonsgas, RME, etanol och el. Enligt Svensk kollektivtrafik körs drygt 95 procent av den upphandlade busstrafiken på förnybara drivmedel eller el, i jämfört med fordonsflottan för tunga lastbilar där situationen är den omvända, där cirka 95 procent drivs av fossil diesel.  
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	15 Svensk Kollektivtrafik är en bransch- och intresseorganisation för Sveriges regionala kollektiv-trafikmyndigheter och länstrafikbolag. 



	Offentlig sektor har alla möjligheter och mandat att gå före genom att i upp-handlingarna kravställa arbetsmaskiner som drivs av fossilfria drivmedel. Många kommuner och regioner har redan infört krav på fossilfrihet i upp-handling av exempelvis avfallstransporter, bygglogistik och varudistribution.  
	Lag om offentlig upphandling (LOU), tillåter miljökrav och hållbarhetskrite-rier, att i upphandlingar ställa krav på arbetsmaskiner som drivs av exempel-vis biogas eller el, för de transporter som ingår i uppdraget. Upphandlings-myndigheten har färdiga hållbarhetskriterier för transporttjänster och fordon inklusive krav på fossilfrihet. Att Sverige har som mål med en fossilfri for-donsflotta till 2030 ger stöd för sådana krav. 
	Det hade varit en fördel om LOU införde bestämmelser som säger att vid en upphandling av arbetsmaskiner måste en viss andel, och på sikt samtliga ma-skiner, utgöras av miljöarbetsmaskiner. Det hade också varit en bra om miljö-krav blir obligatoriska i tekniska specifikationer i avtalen, inte bara som till-delningskriterier.  
	 
	 
	 
	12 Slutsatser och förslag för miljölastbilar och miljöarbetsmaskiner  
	Slutsatser och förslag från analysen av klimatpremien för miljölastbilar och miljöarbetsmaskiner och de utmaningar och möjligheter som identifierats ge-nom marknadsstudier, intervjuer och kostnadsanalyser finns i detta avslutande kapitel. Slutsatserna belyser nuläget för elektrifieringen av lastbilar och ar-betsmaskiner, medan förslagen syftar till att stärka stödsystemets effektivitet och bidra till en snabbare omställning till utsläppsfria lösningar. Tillsammans utgör de ett underlag för vidare utveckling
	Först presenteras slutsatser och förslag som gäller för miljölastbilar. Därefter följer slutsatser och förslag som rör miljöarbetsmaskiner. Sedan redovisas ett antal förslag som berör både lastbilar och arbetsmaskiner, och avslutningsvis presenteras förslag som mer indirekt påverkar klimatpremien som stöd. 
	12.1 Slutsatser och förslag för miljö-lastbilar 
	Behåll stödet med högre stödbelopp för tunga eldrivna last-bilar.   
	Tunga eldrivna lastbilar har ett väsentligt högre inköpspris jämfört med kon-ventionella fordon. Marknadsfördelen med låga körkostnader för eldrivna for-don har dock minskat bland annat som en konsekvens av sänkta dieselpriser. Det gör att avståndet till kostnadsparitet för batterielektriska fordon växer. För att öka möjligheten för företag att välja utsläppsfria alternativ behöver stödni-vån höjas.  
	   
	Förslag: Begränsningen på 25 procent av miljölastbilens inköpspris tas bort från förordningen 2020:750 och stödbeloppsberäkningen sker enbart genom regelverket i GBER, vilket framför allt kommer att gynna små- och medel-stora företag med ett högre stödbelopp men också innebära en förenklad ad-ministration vid handläggningen av utbetalningarna. 
	Utjämna stödbeloppen för lätta och mellantunga ellastbilar    
	Eldrivna lastbilar med en totalvikt mellan 3,51–4,25 ton, dvs. mellantunga lastbilar, klassas som tunga lastbilar. Tunga lastbilar kan erhålla ett stöd som i dagens förordning kan uppgå till cirka fem gånger så högt stöd, cirka 230 000 kronor, jämfört med lätta ellastbilar, där stödet är maximerat till 40 000 kro-nor. Energimyndigheten bedömer att denna skillnad i stödnivå inte kan motiv-eras av marknadsintroduktionsskäl. Stödet till lätta ellastbilar och till tunga el-lastbilar upp till 4,25 ton behöver av
	Förslag: Skillnaden i stödnivå mellan en lätt ellastbil och en tung ellastbil med en totalvikt upp till 4,25 ton kan inte motiveras uti från ett marknadsin-troduktionsskäl. Energimyndigheten föreslår därför att stödnivån för de lätta ellastbilarna och de tunga ellastbilarna, med en totalvikt mellan 3,51 och 4,25 ton, ses över där skillnaden i stöd mellan dessa jämförbara lastbilar reduceras. 
	Stödet till tunga fordonsgaslastbilar fasas ut  
	Fordonsgaslastbilar är en etablerad teknik med låg merkostnad jämfört med dieselfordon (cirka 12 % för CBG och 20 % för LBG), vilket står i kontrast till batterielektriska lastbilar som ofta är dubbelt så dyra. Klimatpremien syftar till att främja omställningen till nollutsläppsfordon genom att kompensera för höga inköpskostnader för omogna tekniker. Eftersom fordonsgasfordon är en mogen teknik med begränsad prisskillnad finns få argument för fortsatt stöd. Regulatoriska osäkerheter kring beskattning av LBG
	Förslag: Fordonsgaslastbilarna kan anses vara introducerade på marknaden och föreslås fasas ut ur klimatpremien under 2027 med sista ansökningsdatum 31 december 2026 och med sista utbetalningsdag 30 juni 2028.  
	12.2 Slutsatser och förslag för miljöar-betsmaskiner 
	Förändra stödet till miljöarbetsmaskiner enligt Naturvårdsverkets för-slag  
	Naturvårdsverket föreslog i sin rapport ”Förslag på åtgärder för att främja ladd- och tankinfrastruktur för arbetsmaskiner”, Naturvårdsverket 2025-02-20, införandet av ett brett stöd för både miljöarbetsmaskiner och dess ladd/tankutrustning och regleras genom en egen förordning samt att stödet till miljöarbetsmaskiner i sin helhet hanteras av Energimyndigheten via anslaget Klimatpremien. Det får som effekt att stöd till miljöarbetsmaskiner bryts ur Naturvårdsverkets Klimatklivet. Syftet med förändringen är 
	Förslag: Stöd till miljöarbetsmaskiner bryts ur förordningen för Klimatklivet och förordningen för Klimatpremien och en ny förordning för miljö-arbetsma-skiner och ladd- och tankningsutrustning tas fram. I samband med detta före-slås några förändringar av stödet. Kravet på vilka maskiner som kan få stöd föreslås ändras från en nettoeffekt på 15kW till normal motoreffekt på 10kW för att få med de mellanstora arbetsmaskinerna. Stöd till miljö-arbetsmaskiner finansieras enbart genom anslaget Klimatpremien och 
	 
	 
	Höjning av stödbeloppet till miljöarbetsmaskiner samt möjliggör leasing 
	Större eldrivna arbetsmaskiner är dyra i inköp och de TCO-analyser som ge-nomförts visar att det är svårt att räkna hem kostnadstäckning för dessa maski-ner trots ekonomiskt bidrag vilket utgör en bidragande orsak till en långsam omställningstakt. Stödbeloppen behöver därför höjas för att få i gång omställ-ningen från diesel till el.   
	 
	I dag finansieras en stor andel av miljöarbetsmaskinerna via leasing där lea-singbolagen står för den ekonomiska risken. Genom att införa leasing som finansieringsmetod för brukarna av maskinerna kan intresset för att anskaffa miljöarbetsmaskiner öka.   
	Förslag: Begränsningen på 20 procent av miljöarbetsmaskinens inköpspris tas bort och stödbeloppsberäkningen sker enbart genom regelverket i GBER, vilket framför allt kommer att gynna små- och medelstora företag med ett högre stödbelopp men också innebära en förenklad administration vid hand-läggningen av utbetalningarna.  
	Möjliggör en SMF-bedömning för miljöarbetsmaskiner på samma sätt som för tunga ellastbilar. Detta kan medföra ett högre stödbelopp, framför allt för små- och medelstora företag. Förslaget är även att möjliggöra leasing som finansieringsmetod där brukarna av maskinerna är sökande.   
	12.3 Slutsatser och förslag för både miljölastbilar och miljö-arbetsma-skiner  
	Förordningen möjliggör både för ett konkurrensutsatt och icke konkurrensutsatt anbudsförfarande 
	EU:s gruppundantagsförordning (GBER) möjliggör två olika stödsystem: konkurrensutsatt eller icke konkurrensutsatt anbudsförfarande. Klimatpremien    är idag utformad som ett icke konkurrensutsatt anbudsförfarande som innebär att ett löpande ansökningssystem används, där ansökningarna hanteras i tur-ordning och bedöms individuellt utan jämförelse med andra ansökningar. Så länge det finns tillgängliga medel och ansökningarna uppfyller kraven i gäl-lande förordning kan samtliga beviljas stöd.  
	Vid ett konkurrensutsatt anbudsförfarande beviljas stödet på grundval av ett enhetspris, där ansökningarna konkurrerar med varandra. Energimyndigheten fastställer kriterier som avgör vilka ansökningar som kan få stöd. Ansöknings-processen sker genom tidsbegränsade utlysningar, och utvärderingen görs ef-ter varje period. Utgångspunkten är att alla sökande inte får stöd utan att de ansökningar som bäst uppfyller kriterierna beviljas stöd.  
	Om stödet hanteras genom ett konkurrensutsatt anbudsförfarande kan Energi-myndigheten bevilja upp till 100 procent av de stödberättigande kostnaderna, till skillnad från ett icke konkurrensutsatt förfarande där stödbeloppen är 
	begränsade. Nackdelarna är att inte alla sökande får stöd, handläggningen blir mer omfattande och nya IT-system behöver utvecklas.  
	 
	Förslag: Klimatpremien hanteras fortsättningsvis som idag, dvs. som ett icke konkurrensutsatt stöd. Förordningen för miljölastbilar och miljöarbetsmaski-ner bör dock möjliggöra att stödordningen kan hanteras som ett konkurrensut-satt anbudsförfarande om Energimyndigheten bedömer att högre stödbelopp behövs för omställningen och att förfarandet hanteras på ett godkänt sätt.  
	Harmonisera definitionen av utsläppsfria fordon och släpteknik med EU:s regelverk med eventuell infasning i Klimatpremien  
	Det finns ny fordonsteknik som inte omfattas av de kriterier som Klimatpre-mien använder idag, exempelvis H2-ICE-lastbilar, det vill säga lastbilar som drivs av vätgas som förbränns i en förbränningsmotor. Det bör dock finnas en beredskap att kunna ge stöd till dessa lastbilar om det bedöms att dessa lastbi-lar blir kommersiellt intressanta. På lastbilssidan sker långgående tester när det gäller så kallade autonoma, självkörande, lastbilar. Detsamma gäller för exempelvis släpvagnar med egen framdrift.   
	Det pågår även forskning på eldrivna arbetsmaskiner så att dessa kan utföra samma arbete som fossildrivna motsvarigheter. Här pågår även utvecklings-projekt för exempelvis eldrivna arbetsmaskiner med robotliknande, automati-serade funktioner och avancerad kraftkontroll.  
	Förslag:  En beredskap behöver finnas för att följa forskning och vid behov introducera fordon och maskiner med ny teknik, exempelvis H2-ICE-lastbi-larna, i Klimatpremien. När det gäller släpvagnar är detta något som tidigare inte funnits i Klimatpremien som behöver utvärderas ytterligare innan eventu-ella beslut tas.   
	12.4 Slutsatser och förslag som indi-rekt påverkar Klimatpremien     
	Införa ett nationellt register över arbetsmaskiner  
	Ett nationellt register är en grundläggande förutsättning för ett robust och rättssäkert stödsystem för miljöarbetsmaskiner. Det skulle möjliggöra förbätt-rad uppföljning, datainsamling och kontroll, samt minska risken för dubbla ut-betalningar till samma maskin.  
	Det bör övervägas att koppla stödberättigande till registrering, exempelvis ge-nom att i förordningen ange att endast maskiner som är inregistrerade i det nationella registret kan erhålla statligt stöd. Ett sådant register bör vara i drift så snart som möjligt. 
	Förslag: Utse en lämplig myndighet eller organisation med ansvar för att så snart som möjligt etablera och förvalta ett frivilligt nationellt register över icke vägregistrerade arbetsmaskiner i enlighet med regeringens klimatpoli-tiska handlingsplan (Regeringens klimathandlingsplan, 2023/ 24:59).  
	 
	Offentlig sektor går före i omställningen till fossilfrihet 
	Omställningen från fossila drivmedel till el och förnybara bränslen går lång-samt, framför allt för omställningen från dieseldrivna arbetsmaskiner till el-drivna. I många upphandlingar, som utgår från lägsta pris, uppnår ofta el-drivna fordon och arbetsmaskiner inte avtalskraven då dessa är dyrare än die-seldrivna motsvarigheter. Offentlig sektor har som kravställare i upphandling goda möjligheter att gå före och visa vägen genom att ställa krav på andel ut-släppsfria lastbilar och arbetsmaskiner i kontrakt
	I dag är klimatkrav enligt LOU främst en möjlighet att beakta när det är rele-vant, men det finns inga tvingande krav på andelen utsläppsfria lastbilar och arbetsmaskiner. LOU kan göras mer tvingande när det gäller upphandling av utsläppsfria lastbilar och arbetsmaskiner.   
	Företag inom transportsektorn och anläggningsbranschen uppger att det är ut-manande att investera i kostsam ny teknik när efterfrågan är osäker. Även om Klimatpremien kan bidra till att täcka en del av merkostnaden, krävs en tydlig och stabil efterfrågan för att investeringarna ska vara ekonomiskt försvarbara. För att den offentliga sektorn ska kunna använda upphandling som ett verktyg för att driva omställningen behöver kravställningen vara tydlig och innehålla obligatoriska krav som successivt skärps över
	Förslag: Krav i offentlig upphandling bör tillämpas mer strategiskt och lång-siktigt för att underlätta investeringar i utsläppsfria lastbilar och arbetsmaski-ner. Kraven bör vara tydliga, långsiktiga och obligatoriska för relevanta delar av den offentliga upphandlingen. För att undvika att klimatkraven blir kost-nadsdrivande kan de initialt sättas på en lägre nivå och därefter successivt skärpas över tid. Detta ger företagen möjlighet att successivt bygga upp kun-skap och erfarenhet om hur elektrifieringen
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