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1 INLEDNING

1.1 PROBLEMBESKRIVNING

Enligt de nationella klimatmalen ska utslappen fran inrikes transporter (exkl. inrikes flyg) minska med
minst 70 procent till &r 2030 jamfort med 2010 ars niva. Utslappen har minskat men ligger inte i niva
med den genomsnittliga arliga minskning som skulle behévas for att na malet (Trafikverket, 2022)1.
Latta och tunga lastbilar star for ungefar 30 procent av utslappen av vaxthusgaser fran
vagtransportsektorn i Sverige. Detta ar en betydande andel, sarskilt med hansyn till att lastbilarnas
andel av trafikarbetet ar betydligt Iagre (18 procent). En central atgard for att minska utslappen fran
transportsektorn ar att stalla om fordonsflottan fran fossila drivmedel till férnybara drivmedel och
elektrifiering.

Nollutslappslastbilar som drivs med exempelvis el eller vatgas utgor i nulaget en forsumbar del av den
tunga fordonsflottan i Sverige. Foérsaljningen av laddbara personbilar 6kar emellertid mycket i och med
snabb teknikutveckling och sjunkande batteripriser. Den snabba utvecklingen innebar dven minskade
kostnader for eldrivna lastbilar, som ar mer utmanande att elektrifiera. Trots snabb utveckling ar
ellastbilar en ovanlig syn pa svenska vagar idag. For att paskynda anvandningen av
nollutslappsfordon kan det behdvas stdd, bade fér fordonskostnader och tillhérande ladd- och
tankinfrastruktur.

1.2 UPPDRAGSBESKRIVNING

Uppdraget ar indelat i tre delar. | linje med problembeskrivningen ar syftet med denna rapport att:

1. Analysera kostnadsbilden fér fordon samt ladd- och tankinfrastruktur i Sverige.
2. Undersdka och sammanfatta stédgivningen i olika EU-lander.
3. Analysera och resonera kring behovet av stdd och olika stodnivaer i Sverige.

Kostnadsanalysen ar fordelad pa drift med diesel och batterielektrisk (el) samt fér segmenten

e Latta lastbilar (under 3,5 tons totalvikt)

o Lattare distributionslastbilar (tjanstevikt ca 10 ton, totalvikt upp till 19 ton)
e Tyngre distributionslastbilar (tjanstevikt ca 14 ton, totalvikt ca 27 ton)

o Fjarrlastbilar

1.3 METOD

Innehallet i rapporten baseras pa befintlig litteratur och information som dels har varit tillganglig pa
natet, dels har tillhandahallits av framst Trafikverket, Naturvardsverket och Energimyndigheten. For
vidare analys av kostnadsbilden for olika fordonstyper har en kalkylmodell tagits fram med stéd av
verktyget SA Calc fran Sveriges akeriforetag, Trafikverkets féretagsekonomiska kalkylverktyg for
stationar laddning tunga lastbilar och ASEK 7. De péafdljande analyserna har gjorts med fokus pa
batterielektriska fordon i forhallande till diesellastbilar. Arbetet har ocksa diskuterats vid tva tillfallen i
en referensgrupp med deltagare fran tidigare namnda myndigheter samt Trafikanalys och
Transportstyrelsen. Gruppens medlemmar gavs ocksa mojlighet att lAmna synpunkter pa ett utkast av
rapporten.

1 Vagtrafikens utslapp 2021 (trafikverket.se)
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2 DEL1-ANALYS AV KOSTNADSBILDEN

2.1 INLEDNING

Aven om elektrifieringen av personbilar gar snabbt framat finns det fortfarande utmaningar som hégt
inkdpspris, begransad rackvidd, ojamn tillgang till laddinfrastruktur med mera. Ellastbilar delar manga
av dessa utmaningar med personbilsflottan men det finns aven andra problem, bland annat
viktbegransningar, eventuellt foérlorad arbetstid pa grund av laddning och begrénsad effekt vid depan
(Hagman 2022). Dessa faktorer innebar att ellastbilar generellt ar dyrare ur ett livscykelperspektiv i
jamforelse med traditionella diesellastbilar. Flera studier har gjorts med fokus pa att jamféra total cost
of ownership (TCO) mellan olika drivmedel, da framst mellan batterielektriska drivlinor, bransleceller
och diesel.

Resultaten mellan studierna skiljer sig at, vilket beror pa att berakningarna av TCO ofta ar case-
baserade med fokus pa férhallanden i specifika lander. Det ar aven vanligt att kostnadsparametrarna
som ingar i berakningen skiljer sig at. Resultaten paverkas ocksa av vilket segment av lastbilar som
studeras, ifall subventioner och andra styrmedel inkluderas samt fordonstekniska antaganden rérande
exempelvis rackvidd och arlig korstracka. Detta innebar att resultaten av undersékningarna ar starkt
beroende av den studerade kontexten. Trots det finns slutsatser som ar relevanta i ett mer generellt
perspektiv.

Nagra av undersodkningarna pekar pa att ellastbilar i vissa segment ute i Europa kan konkurrera
kostnadsmassigt med traditionella dieselbilar redan idag (Noll et al. 2022; Basma et al. 2021). Andra
studier menar att ellastbilar visserligen inte ar kostnadsmassigt fordelaktiga i nulaget men kommer att
bli det inom bara nagra ar, i mitten av 20-talet (Transport & Environment 2021). Branslecellsfordon har
inte kommit lika langt i utvecklingen som batteritekniken och kan i nulaget inte konkurrera
kostnadsmassigt med dieselfordon.

2.2 NEDSLAG I LITTERATUREN

Noll et al. (2022) jamfér TCO for olika drivmedel i tio europeiska lander, daribland Sverige. De visar att
ellastbilar i vissa av ldnderna och inom vissa segment kostnadsmassigt kan konkurrera med
diesellastbilar redan idag. Sarskilt kan batterielektriska lastbilar konkurrera i segmenten latta (3,5 ton)
och medeltunga (7,5 ton) lastbilar i samtliga studerade lander, givet 7 ars analysperiod och féljande
parametrar:

e Urban 3,5 ton, 75 km rackvidd, 19 500 km arlig kérstracka.
e Regional 7,5 ton, 200 km rackvidd, 52 000 km arlig kérstracka
e Long haul 32 ton, 600 km rackvidd, 156 000 km arlig korstracka

De komponenter som TCO-berdkningarna omfattar kan delas in i tre grupper (se Figur 1): CAPEX
innebar i princip fordonets inkdpspris; OPEX-parametrar omfattar tullar, drivmedelskostnader,
forarloner, underhall och forsakringar; den sista delen beror av subventioner pa inkdpspriset, arlig
korstracka samt fordonets livslangd. Berakningarna visar att en betydande andel av TCO utgors av
OPEX-relaterade kostnader.?

2 CAPEX = Capital Expenses, OPEX = Operational Expenses
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Figur 1. Parametrar i TCO-berakningen enligt Noll et al. (2022).

Nar det galler batterielektriska fordon i Sverige visar resultaten att det endast &r de tyngsta lastbilarna
som uppvisar hogre TCO an diesel. Bransleceller ar dyrare an dieselfordon i samtliga segment i
nulaget (se Figur 2). Gemensamt for de flesta landerna ar den inbdrdes rangordningen mellan
drivmedel, atminstone i de tva lattare segmenten.

Halften av landerna valdes till studien pa grund av stora skillnader i de olika TCO-parametrarna, vilket
behdver beaktas vid analys av resultaten. Ett exempel ar Polens laga TCO relativt de andra landerna,
vilket till stor del beror pa lagre férarldner. Aven subventioner och drivmedelspriser skiljer sig &t
landerna emellan. Sverige och Norge hade dels de lagsta elpriserna, dels bland de hogsta
dieselpriserna i Europa. For vissa lander stammer inte omfattningen pa subventionen éverens med
dagens lage, for Sverige har endast Bonus-Malus for latta lastbilar tagits med i berdkningarna medan
subventionen for tyngre lastbilar (som omfattas av Klimatpremien, se avsnitt 3.1.2) &r noll. Detta ar
intressant da TCO-resultaten for mellansegmentet (7,5 ton) nar det galler ellastbilar ar lagre an for
diesel aven da nagot stod alltsa inte raknats med.

6| 10334828 - Stddsystem Lastbilar



LDT-Urban MDT-Regional HDT-LongHaul
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Figur 2. TCO-resultat fordelat pa teknologi, segment och land, enligt Noll et al. (2022). Felstaplar motsvarar tva
standardavvikelser. De ljusa delarna av staplarna visar férarldnernas andel av totalen. Férkortningarna star for “internal
combustion engine diesel truck” (ICE-D), “battery electric truck” (BET), “hybrid electric truck” (HET), “fuel cell electric truck”
(FCET) samt “internal combustion engine natural gas truck” (ICE-NG).

| en rapport fran ICCT (Basma et al. 2021) undersdks nar tunga ellastbilar (40 ton, 500 km rackvidd)
nar kostnadsparitet med diesellastbilar under nuvarande férutsattningar, med och utan styrmedel, i sju
europeiska lander (se Figur 3). Tre av landerna — Frankrike, Tyskland och Nederlanderna — uppvisar
kostnadsparitet med diesellastbilar redan idag eller i en snar framtid, till stor del pa grund av de
stodsystem som finns, inkluderat ink6pssubventioner. Resultaten ligger i linje med resultaten fran Noll
et al. (2022). Resterande fyra lander uppskattas att med nuvarande styrmedel n& kostnadsparitet med
diesellastbilar inom detta artionde.

10334828 « Stodsystem Lastbilar |7
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Figur 3. Ar d& kostnadsparitet uppnas mellan tunga el- respektive dieseldrivna lastbilar enligt Basma et al. (2021).

Precis som Noll et al. (2022) belyser Basma et al. (2021) att en stor del av variationen i TCO-
berakningarna beror pa skillnader i ingaende parametrar samt case-specifika skillnader mellan olika
geografier. Det galler framst skillnader i el- och dieselpriser, tullavgifter samt de olika landernas
subventioner pa fordonets inkdpspris. Det innebar att uppskattningarna inte bér generaliseras.

| en studie fran Transport & Environment (2021) nar tunga batterilastbilar kostnadsparitet med
diesellastbilar under mitten av 20-talet i Tyskland, vilket &r nagot senare an enligt ovanstaende studier
(se Figur 4). Det kan dock bero pa att kostnaderna beraknas for lastbilar med en vikt pa 40 ton och
minst 800 km rackvidd i stallet fér 500 km. Bransleceller nar kostnadsparitet runt 2030. TCO har aven
beraknats for batterielektriska lastbilar med en rackvidd pa minst 500 km, vilket resulterar i lagre TCO
och tidigare uppnadd kostnadsparitet an for lastbilar med langre rackvidd (se Figur 5).

FCO of long-haul trucks in Germany
Electricity-based fuel production in Europe

€ 1,100,000
€ 1,000,000

Costs per vehicle over first u

2025

Year of purchase
® Fossil diesel reference @ BEV @ OC-BEV @ FCEV ICEV_PtL @ ICEV_PtM

Notes: Costs are for long-haul tractor trailers with 40 tonnes GVW and (at least) 800 km range. Assuming a first use period of 5 years. All
vehicles are exlusively powsred by renewable energy, including the (OC)-BEY. Including total wehicle costs (purchase costs and residual
value, maintenance & repairs, vehicle taxes, excl. financing costs and VAT), renawable ¢lectricity and fuel costs (incl. grid connection
fees, transport and distribution costs as well as taxes and levies), infrastructure costs (at high utilisation) and road charges varied based
on the Eurovignette Revision. BEV includes epportunity costs due to additional battery weight until 2025,

Figur 4. TCO for tunga fjarrlastbilar med minst 800 km rackvidd, hamtad fran Transport & Environment (2021).
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Electricity-based fuel production in Europe
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fees, transport and distribution costs as well as taxes and levies), infrastructure costs [at high wtilisation) and road charges varied based
on the Eurovignette Revision. BEV includes opportunity costs due to additional battery weight until 2025,

Figur 5. TCO for tunga distributionslastbilar med minst 500 km rackvidd, hadmtad fran Transport & Environment (2021).

Enligt Ledna et al. (2022) kan nollutslappslastbilar na kostnadsparitet med konventionella
diesellastbilar i USA 2035 utan incitament, givet en fortsatt forbattring av fordons- och brénsletekniken
i linje med den amerikanska energimyndighetens mal, som ocksa stamts av med branschen. Studiens
segmentering av bade fordonsklasser och korstrackor gor det svart att géra en jamférelse men en
overgripande slutsats ar vard att notera: att minskad driftkostnad spelar en betydande roll for
omstallningen, sarskilt for bilar i fjarrtrafik, sa resultatet kan variera stort beroende pa antagna priser
for bade el och diesel. Detta &r i linje med resultaten fran de europeiska studierna.?

2.3 POLICYREKOMMENDATIONER

Med utgangspunkt i ovanstaende studier har ett antal policyrekommendationer identifierats.

Noll et al. (2021) belyser tullar, drivmedelskostnader och inkdpssubventioner som tre
huvudkomponenter som paverkar TCO-konkurrenskraften for nollutslappsfordon. Vidare kommer
forfattarna fram till att det &r de OPEX-relaterade parametrarna som utgér den stdrsta delen av TCO
(se Figur 6) och foreslar darfor att stod bor rikta in sig pa dessa — da framst pa tullar och
bransleskatter — fére inkdpssubventioner (CAPEX). De betonar dock att en blandning vore det
optimala for att uppna traffsakerhet, effektivitet och flexibilitet i systemet.

3 Noteras bor att det stalls andra krav i EU an i USA betraffande exempelvis maximal hastighet, kor-
och vilotider mm.
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Figur 6. Andel OPEX av TCO enligt Noll et al. (2022).

Basma et al. (2021) presenterar en del policyrekommendationer for att paskynda omstallningen Hill
tunga ellastbilar inom EU. Dels foreslas att premierna for inkdp av lastbilar inte bor inkludera
forbranningsdrivna lastbilar utan att de enbart ska galla nollutslappslastbilar. Dessutom foreslas
laddinfrastrukturincitament fér ellastbilar, som idag géller i Tyskland, Frankrike, Spanien och Polen. En
del av anledningen till att ellastbilar i Tyskland uppvisar kostnadsparitet jamfért med diesellastbilar
redan idag kan forklaras av borttagandet av tullar for ellastbilarna, vilket enligt Basma et al. (2021)
borde appliceras aven i dvriga EU, atminstone i form av en nivasankning.

10 | 10334828 - Stodsystem Lastbilar



24 KOSTNADSBILD I SVERIGE

2.4.1 Resultat — Létta och tunga lastbilar

For att kunna analysera kostnadsbilden for olika fordonstyper i Sverige och hur denna paverkas av
olika stodnivaer har en modell fér berakning av TCO tagits fram. Kalkylen &ar uppdelad i fyra segment:
latta lastbilar, lattare distributionslastbilar i lokal trafik, tyngre distributionslastbilar i regional trafik och
fiarrlastbilar (se avsnitt 1.2). Avskrivningstiden har antagits 8 ar for de tre férsta segmenten och 7 ar
for fjarrlastbilar.

Kalkylmodellen har tagits fram med stéd av SA Calc fran Sveriges akeriforetag, Trafikverkets
foretagsekonomiska kalkylmodell for stationar laddning tunga fordon samt ASEK 7. Modellen bygger
pa en mangd antaganden som rér genomsnittliga kdrstrackor, bransle- och elférbrukning,
inkdpskostnader, bransle- och elpriser etc., se Bilaga 1. | detta avsnitt redovisas kostnadsbilden (TCO)
for dieseldrivna och batterielektriska lastbilar i de olika segmenten med respektive utan dagens
inkdpsstod.

Figur 7 visar resultaten fran TCO-berakningarna for diesel och el for de olika lastbilssegmenten utan
inkOpsstdd. For latta lastbilar innebar det att TCO beraknas exklusive Bonus-Malus. Berakningarna
visar att den storsta delen av de totala kostnaderna for latta lastbilar utgdrs av personalkostnad.
Vidare &r det tydligt att merkostnaden fér att kdpa en latt laddbar lastbil inte &r alltfér stor. Aven utan
befintligt stddsystem ar det en relativt liten skillnad i total kostnad foér laddbara och konventionella latta
lastbilar. Observera dock att det finns flera osékerheter kopplade till berdkningarna och att det
forekommer stora skillnader beroende pa storlek och modell pa fordon samt trafikupplagg.

TCO lastbilar, inget stod
Inkop av fordon ar 2022
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Figur 7. Kostnadsbild i Sverige, TCO for olika lastbilssegment utan stéd.

For tunga lastbilar antas merkostnaden for att kopa en ellastbil vara 2 500 000 kr baserat pa statistik
fran ansokningar till Klimatpremien (se avsnitt 3.1.2). Den stora merkostnaden bidrar till att de fasta
fordonskostnaderna ar hogre for tunga batterielektriska lastbilar. Resultaten visar att den totala arliga
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kostnaden att &ga en tung ellastbil ar cirka 200 000—-300 000 kronor hégre jamfort med att aga en
motsvarande diesellastbil, givet att inget stdd fas for inkdp av lastbilen. De arliga branslekostnaderna
for olika lastbilssegment och drivlinor beror pa arliga korstrackor och genomsnittliga branslekostnader
per kilometer. Generellt galler att ju mer man kor ett fordon under ett ar, desto mer ekonomiska
fordelaktigt blir det att kéra med el da branslekostnad per kilometer ar lagre for eldrift &n med diesel.
Dock ar det stor prisskillnad mellan att ladda sitt fordon pa depa och att ladda sitt fordon pa
semipublika eller publika laddstationer. Eldrivna fjarrlastbilar antas ha en relativ hog andel laddning pa
publika laddstationer vilket medfor att branslekostnaden per kilometer ar hogre jamfért med eldrivna
lastbilar i de andra segmenten. Mer information om branslekostnader och berakningsantaganden finns
i Bilaga 1.

Enligt dagens stddsystem omfattas latta lastbilar av Bonus-Malus systemet, berakningar har gjorts for
att aterspegla detta dar en bonus om 70 000 kr ges vid inkop av ellastbil och malus-kostnaden for kdp
av diesellastbil antas uppga till totalt sett 30 000 kr under de forsta tre aren lastbilen ar i bruk.
Berakningarna visar att med dagens stédniva nas i princip prisparitet for latta lastbilar; den arliga
kostnaden for den batterielektriska latta lastbilen i berakningsexemplet ar 728 000 kr medan
motsvarande dieselvariant har 726 000 kr i arlig kostnad (se Figur 8).

For laddbara tunga lastbilar finns mojlighet att sdka stdd for 20 procent av inkdpspriset, dock maximalt
40 procent av merkostnaden, via Klimatpremien. Det lastbilssegment som visar pa storst skillnad i
totalkostnad ar de lattare distributionslastbilarna som gar i lokal trafik. For dessa lastbilar ar den arliga
kostnaden att aga (TCO) en batterielektrisk bil cirka 1 060 000 kr med dagens stédniva, vilket ar drygt
210 000 kr mer an fér en motsvarande modell med dieseldrift. For de tyngre distributionslastbilarna i
regional trafik och fjarrlastbilarna ar den arliga kostnaden att &ga en batterielektrisk lastbil drygt

100 000 kr dyrare an en motsvarande modell med dieseldrift. Anledningen till att kostnadsskillnaden ar
lagre for de fordon som géar langre ar for att den rorliga milkostnaden ar lagre med eldrift an med
dieseldrift. Givet att man inte behdver andra trafikupplagg till féljd av elektrifiering blir det alltsa mer
I6nsamt att byta till eldrift desto Iangre man kor under ett ar.
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TCO lastbilar, dagens stodsystem
Inkodp av fordon ar 2022
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Figur 8. Kostnadsbild i Sverige, TCO for olika lastbilssegment med dagen stdédsystem.

En viktig aspekt att betona nar det galler ellastbilar ar tillgangligheten till publik laddinfrastruktur, inte
minst nar det galler tunga lastbilar med langre korstrackor. Att det finns en tillfredsstallande
laddinfrastruktur som medger laddning pa strategiskt bra stallen ar viktigt for att méjliggora
omstallningen. Att minimera tidsforlusterna till f6ljd av laddning och finna sa sakra satt som maijligt att
ladda langs med vagarna kommer vara viktiga fragor fér dem som vill stalla om fjarrtransporter till
batterielektrisk drift.

2.4.2 Berdkningsantaganden — Léatta och tunga lastbilar

Olika satt att ladda lastbilen ar forknippade med olika kostnader. Majoriteten av laddningen antas ske
pa den egna depan da fordonet ej ar i drift. Den rorliga kostnaden for att ladda pa depa antas till stor
del bero pa det rorliga elpriset. En viss del av laddningen kommer dock att ske pa sa kallade
semipublika och publika laddstationer. Kostnaden fér laddning pa semipublik laddstation antas vara 2
krnor hogre per kWh &n for att ladda pa depa och att ladda pa publik laddstation antas kosta 5 kronor
mer per kWh, baserat pa antaganden i Trafikverkets foretagsekonomiska kalkylmodell for stationar
laddning. Det férekommer alltsa stora prisskillnader beroende pa om féretagen valjer att ladda
"hemma”, pa semipublik laddstation eller pa publik laddstation och det ar sannolikt sa att foretagen
forsoker optimera sina rutter och val av lastbil for att i stérsta méjliga man undvika semipublik och
publik laddning.
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Tabell 1. Berdkningsantaganden, laddning. Beddmning av andel laddning pa vid olika slags laddstationer baserat pa antagen i
Trafikverkets foretagsekonomiska kalkylmodell for stationar laddning.

Andel laddning depa  Andel laddning Andel laddning
semipublik publik laddstation
laddstation

Latt lastbil 80 % 15 % 5%
Lokal distribution 80 % 15 % 5%
Regional distribution 80 % 15 % 5%
Fjarrlastbil 60 % 30 % 10 %

Som tidigare konstaterats utgér personalkostnader en stor del av kostnaden for de latta lastbilarna.
Nar det galler latta ellastbilar star personalkostnaderna for drygt 70 procent av TCO. Ett antagande vi
har gjort ar att elektrifieringen inte paverkar personalkostnaderna och att de darfér inte skiljer sig at for
el- och diesellastbilar. Den totala arliga roérliga milkostnaden for latta lastbilar sjunker med ca 20
procent med el- jamfért med dieseldrift, men star for en liten andel av TCO. Fér de tyngre
lastbilssegmenten med langre koérstrackor utgér den arliga rorliga milkostnaden en stérre andel av de
totala kostnaderna. For fjarr-ellastbilar star personalkostnader och arlig rérlig milkostnad for drygt 30
respektive 25 procent, resterande andel utgors av fasta kostnader.

2.4.3 Osaékerheter — Létta och tunga lastbilar

Det ar manga faktorer som paverkar prisbilden for lastbilar, vilket leder till en del osakerheter i
berdkningarna. En del ror faktisk el- och bransleférbrukning, dar det kan férekomma stora variationer
mellan faktiska fordon och trafikupplagg. Antaganden gallande el-och bransleférbrukningen ar
hamtade fran ASEK 7, bortsett fran elférbrukning for Iatta lastbilar som baseras pa antaganden i
Trafikverkets handbok for emissioner fran vagtrafiken. Bransleforbrukningen for dieselfordonen nar det
galler de tyngre segmenten beddms relativt traffsaker men ar mer osaker for latt lastbil pa grund av
stadstrafik och mer frekventa start och stop. Kostnaderna kan ocksa relativt enkelt siankas genom att
optimera korstrackor. Dessutom finns det en osdkerhet i skattningen av restvardet for elfordon, vilket i
sin tur har en viss paverkan pa kapitalkostnaden. Precis som for bransleférbrukningen ror osakerheten
framst elfordonen, eftersom dessa inte har funnits pa marknaden lika lange.

En annan oséakerhet galler inkdpspriset pa ellastbilarna. Vi har tagit fram prisuppgifterna fér TCO-
kalkylen med utgangspunkt i ansékningarna om stéd via Klimatpremien. Eftersom stddet uppgar till
maximalt 20 procent av inkopspriset, men hégst 40 procent av merkostnaderna, rader det en viss
osakerhet kring korrektheten i de inkdpspris som angivits for elfordonen. Darfér behdver
prisuppgifterna for elfordonen analyseras med en viss reservation fér hdga merkostnader jamfort med
tidigare studier.

En analys av kostnadsbilden forsvaras aven av det radande varldslaget, med stigande priser for bade
drivmedel och el i kombination med att Sverige redan har bland de hdgsta dieselpriserna i Europa. Ett
hogt dieselpris 6kar Idonsamheten i en elektrifiering, men samtidigt ar priserna pa elmarknaden
betydligt hogre idag an fér bara nagot ar sedan. Resultatet av TCO-berakningarna boér saledes tolkas
med forsiktighet fér samtliga fordonsslag/drivlinor.

Vara resultat fér TCO skiljer sig nagot fran dem i tidigare refererade studier. Noll et al. (2022) delade
upp fordonen i tre segment: stadskérning 3,5 ton, regional kérning 7,5 ton samt fjarrlastbil 32 ton.
Endast det tyngsta segmentet av ellastbilar uppvisade hogre TCO-kostnader jamfort med diesel,
medan dvriga segment uppvisade kostnadsparitet. Stéd for ink&pspris var endast medraknat fér de
allra lattaste lastbilarna (3,5 ton). | studien har man aven raknat med nagot hogre personalkostnad for
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de tyngre segmenten vilket kan foérklara varfér det tyngsta segmentet uppvisade hdégre TCO-kostnad. |
vara berakningar har vi antagit att personalkostnaden ej 6kar vid évergang till batterielektrisk drift och
att personalkostnad per timme ar lika stor oavsett fordonssegment.

2.4.4 Depaladdning

Som det ser ut idag i Sverige soks stod for ellastbilar via Klimatpremien fran Energimyndigheten. Stod
for en laddpunkt maste sokas via Klimatklivet (se avsnitt 3.1.1) fran Naturvardsverket. Detta innebar
en mer omstandlig process for foretagen, i och med att det blir tva olika ansékningsférfaranden. Hur
mycket den delade ansokningsprocessen paverkar viljan att faktiskt sdka stod och inforskaffa en
ellastbil ar svart att veta och ar heller inget som har undersékts i denna studie. Daremot kan man
spekulera i att intresset for att stalla om fran diesel- till ellastbil kanske hade 6kat vid ett enklare
ansokningsfoérfarande, likt det i Tyskland dar stdd for fordon och tillhérande laddpunkt sdks
tillsammans genom samma stodsystem.

Inom ramen for detta projekt har det genomfdrts berdkningar for att illustrera kostnaderna for
foretagen att investera i depaladdning i relation till investering i batterielektrisk lastbil. Enligt
Trafikverkets féretagsekonomiska kalkylmodell for stationar laddning &r kostnaden fér en laddpunkt for
sa kallad normalladdning pa depa cirka 200 000 kronor. Detta bér jamforas med att merkostnaden for
att kdpa en batterielektrisk lastbil jamfért med en motsvarande modell i dieseldrift ar cirka 2,5 miljoner
kronor. Den totala investeringskostnaden for tunga batterielektriska lastbilar varierar i vara berakningar
fran 3,4 miljoner kronor for en lattare distributionslastbil till 5,2 miljoner kronor fér en fjarrlastbil.
Huruvida foretaget valjer att soka stdd for investering i depaladdning eller ej har saledes mycket liten
inverkan pa den totala kostnaden (TCO).
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3 DEL2-STODSYSTEM I SVERIGE OCH EU

3.1 DAGENS STODSYSTEM | SVERIGE

For att minska utslappen av vaxthusgaser fran tunga transporter i Sverige kravs en omstallning till
klimatsmart teknik och nollutslappsfordon. | dagens lage finns det en del olika stdd att sdka, bade
gallande fordonskostnader och tillhérande ladd- och tankinfrastruktur. Latta lastbilar omfattas av
Bonus-malus-systemet dar nya latta lastbilar med laga koldioxidutslapp kan beviljas ett stod pa upp till
70 000 kr (Transportstyrelsen, 2021). Aven om latta lastbilar finns med i kostnadsanalysen fér denna
rapport laggs inget fokus pa Bonus-Malus i analysen av stédsystem. Stdd till miljélastbilar 6ver 3,5 ton
kan ges via Klimatpremien som tillhandahalls av Energimyndigheten. Nar det galler laddinfrastruktur
kan stod istallet beviljas fran Naturvardsverkets stédprogram Klimatklivet. Nedan ges ytterligare
forklaring till Klimatklivet och Klimatpremien samt ett statligt stdd till regionala elektrifieringspiloter for
tunga transporter.

3.1.1 Klimatklivet #

Klimatklivet startade 2015 och &r ett stddprogram fran Naturvardsverket dar alla utom privatpersoner
kan sOka stod for fysiska investeringar med stor klimatnytta. Stddet kan beviljas for manga andamal
men utvarderas utifran utslappsminskning per investerad krona. Naturvardsverket har identifierat flera
omraden dar betydande klimatvinster kan uppnas, varav hallbara drivmedel och elekirifiering ar tva av
de utpekade omradena. Klimatklivet har tidigare investerat mycket i laddinfrastruktur och elektrifiering.
Inom Klimatklivet kan stéd aven beviljas till miljéfordon (dock inte ellastbil), en mdjlighet som aven
finns genom den sa kallade Klimatpremien som Energimyndigheten administrerar.

Hur mycket stdéd som kan beviljas inom Klimatklivet beror pa vem som soker och for vilken typ av
atgard. Stodnivaerna for laddstationer kan som mest uppga till 50 procent av investeringskostnaden.
Stodnivaerna for icke publika ladd- och tankstationer® for tunga fordon varierar beroende pa stkande
aktor. Stora foretag kan beviljas som mest 40 procent av investeringskostnaden medan sma och
medelstora féretag i vissa fall kan f& en hégre andel, dock hégst 70 procent. Ovriga organisationer kan
som hdgst beviljas 50 procent.

Naturvardsverkets separata stdédprogram Ladda bilen galler endast laddpunkter for elbilar vid bostader
eller en arbetsplats, dar de som bor i bostaden eller de som ar anstéllda pa arbetsplatsen ska vara de
huvudsakliga anvandarna.

3.1.2 Klimatpremien °

Klimatpremien &r ett stddprogram fran Energimyndigheten med syfte att framja introduktionen av
miljéfordon pa marknaden och bidra till minskade vaxthusgasutslapp. Premien galler fér miljolastbilar
och arbetsmaskiner som gar pa el (batteri, branslecell eller extern kalla), fordonsgas, bioetanol eller en
hybrid med en kombination av dessa branslen. Arbetsmaskinerna delas in i motorredskap och
traktorer. Kravet fér miljdlastbilarna &r att dessa ska ha en totalvikt 6ver 3,5 ton. Stdd ges dock inte fér
konvertering till el-drift.

Foretag, kommuner och regioner kan sdka stddet och beviljas maximalt 20 procent av miljéfordonets
inkdpspris, dock hdgst 40 procent av den stddberattigade kostnaden. Den stédberattigade kostnaden
motsvarar skillnaden mellan miljélastbilen och narmast jamférbara (diesel)fordon. Stédmdjligheter fran

4 Klimatklivet — stod till klimatinvesteringar (naturvardsverket.se)
5 Ladda bilen (naturvardsverket.se)
6 Klimatpremie (energimyndigheten.se)
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Klimatpremien fér milj6lastbilar och eldrivna arbetsmaskiner 6ppnade hdsten 2020 och beraknas
finnas kvar fram till 2024.

Under 2021 inkom 488 ansdkningar for miljdlastbilar, varav 260 st galler fordonsgas och 221 st géller
eldrift. Flest ansokningar inkom saledes for gaslastbilar men sett till det totala ansdkningsbeloppet pa
ca 204 miljoner kronor star de endast for ca 15 procent medan ellastbilarnas andel ligger pa 84
procent. Antalet fordon som fick stéd under 2021 uppgar till 51 gaslastbilar och 18 ellastbilar och
ytterligare 27 respektive 12 fordon har fatt stod hittills under 2022.7 Anledningen till det laga antalet
utbetalningar kan antas vara en kombination av leveransférseningar pa grund av pandemin och
komponentbrist i fordonsindustrin, eftersom stddet betalas ut férst i samband med att lastbilen
levereras (Energimyndigheten, 2021).

3.1.3 Stéd till regionala elektrifieringspiloter &

For att paskynda omstallningen till elektrifierade tunga transporter har regeringen beslutat om en
forordning for statligt stdd till regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter (SFS 2022:107). |
borjan av 2022 utlyste Energimyndigheten medel for publika ladd- och tankstationer for el och vatgas
(Infrastrukturdepartementet, 2022). Stédet syftar till att mojliggéra elektrifiering av regionala
godstransporter., vilka utférs pa relativt korta strackor men utgér en stor andel av godstransporterna i
Sverige.

Stodet tacker 100 procent av investeringskostnaden och kan ges till foretag och regionala aktérer
under forutsattning att projektet bidrar med sina erfarenheter, samt att stationerna ska vara i drift
under minst fem ar efter uppférandet. Férordningen kan i framtiden majliggora stéd till icke publika
ladd- och tankstationer om de féreslagna andringarna i EU:s allménna gruppundantagférordning
beslutas.

3.2 FRANKRIKE

| Frankrike finns det olika stodmojligheter for att paskynda en grén omstalining av transportsektorn, i
syfte att uppna landets klimatataganden och malet om klimatneutralitet till 2050 (Ministére de la
Transition Ecologique, 2022)8. En av méjligheterna kommer fran France Relance programmet och &r
ett stdd for kdp och langtidshyrning av ett industrifordon som drivs med el eller vatgas. For lastbilar
finns mojlighet att fa stéd pa upp till 50 000 euro (Ministére de I'économie des finances et de la
relance, 2020)'°. Inom programmet har det avsatts 100 miljoner euro for detta syfte. Det finns aven
mojlighet att fa stod for inkdp av bussar pa upp till 30 000 euro. Stodet ar tankt att avvecklas 2022
men gar att kombinera med ett avskrivningsstdd for tunga fordon som anvander ren energi. For en
ellastbil innebar det en majlighet till 100 000 euro i stdéd om bidragen kombineras.

Ett ytterligare stdd for inkdp av el- eller vatgaslastbil har inforts i Frankrike under 2022 med
subventioner pa upp till 65 procent av skillnaden i jamférelse med dieselmotsvarigheten (Ministére de
la Transition Ecologique, 2022). Det innebar ett méjligt stéd pa 100 000 euro fér lastbilar och bussar
upp till 26 ton och upp till 150 000 euro for tyngre ellastbilar. Stodet ar ocksa mojligt att anvanda for att
konvertera ICE-fordon till el eller vatgas. Totalt avsatts 65 miljoner euro till detta med syfte att
elektrifiera "sista milen”-leveranser och innerstadstransporter. Aven tillhérande laddinfrastruktur kan f&
stdd pa upp till 60 procent. Det tidigare stddet for inkop av el- eller vatgaslastbilar kommer att behallas
under ret for att inte hindra pagaende projekt (Ministére de la Transition Ecologique, 2022).

7 Enligt statistikuttag fran Energimyndigheten per 2022-04-27. Siffrorna skiljer sig fran angivelserna i
myndighetens arsredovisning 2021 pga. sena utbetalningar som inte kom med i arsstatistiken.

8 Regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter (energimyndigheten.se)

9 CMDIT - Transport routier | Ministére de la Transition écologique (ecologie.qgouv.fr)

10 Mise en place d’un bonus pour 'achat d’'un véhicule lourd | economie.qouv.fr
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Det finns &ven ett antal mindre regionala stédprogram i Frankrike, samt nationella stdd for
laddinfrastruktur (Advenir, 2021). For tunga lastbilar ges stod for installering av laddplatser pa privat
parkering (galler fordon av kategori N2 eller N3). Bidrag beviljas till de forsta 50 projekten eller de

1 000 forsta laddplatserna. Alla foretag och juridiska personer kan séka stodet.

Stddet ar utformat pa olika satt beroende pa stromstyrkan i laddinfrastrukturen. Foér installationer under
500 kW tacker stodet leverans- och installationskostnader upp till 60 procent och varierar mellan 2 700
och 18 000 euro, exklusive skatt. Fér utbyggnad av laddinfrastruktur med éver 500 kW finansierar
stddet aven elektrisk utrustning, vilket innebar hégre stodnivaer pa mellan 100 000 och 960 000 euro,
exklusive skatt. (Advenir, 2021)

3.3 TYSKLAND"

Tyskland har ett stdd for inkdp av nyttofordon med batteri- eller brénslecellsdrift i kategorierna N1, N2
och N3'2, Fér N3 ar aven laddhybrider och hybridlastbilar avsedda for luftledningsdrift stodberattigade.
De sokande kan fa stdéd pa 80 procent av de stddberattigade merkostnaderna jamfért med liknande
nyttofordon som uppfyller Euro VI-kraven. Ansokningarna utvarderas utifran CO2-nytta per euro och
nyttan maste ligga i den 6vre halvan av samtliga ansokningar for att fa stéd. Det gar att soka stdd for
flera fordon men varje fordon behandlas individuellt i processen.

Inom samma stodprogram gar det att s6ka stéd fér kompletterande ladd- och tankinfrastruktur som
behdvs for drift av de stodberattigade fordonen. Stddet for ladd- och tankinfrastruktur kan tacka 80
procent av de projektspecifika kostnaderna men maste vara kopplat till en fordonsanstkan. Det ar
alltsa inte mojligt att séka stdd for enbart ladd- och tankinfrastruktur i detta program.

3.4 STORBRITANNIEN

| Storbritannien infordes ett bidrag 2012 for att minska prisskillnaden mellan lagutslappsskapbilar och
dieselskapbilar (Plug-in Van Grant, PIVG). Bidraget utokades till att aven galla HGV (Heavy Goods
Vehicles) 2016 och kallas for Plug-in Truck Grant (PITrG). Bidragen kommer enligt uppgift fran
Department for Transport UK att finnas kvar atminstone under rakenskapsaret 2022—-23.13

1 Baserat pa info sammanstalld av Trafikverket samt digitalt méte med ansvariga for det tyska
stédprogrammet for klimatvanliga nyttofordon 2022-03-16.

2 Enligt EU-std N1 < 3,5 ton, N2 = 3,5-16 ton, N3 > 16 ton

13 plug-in van and truck grant: eligibility and applications - GOV.UK (www.gov.uk)
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Bidraget ges till fordonstillverkare och aterférséljare som sedan inkluderar bidraget i fordonspriset vid
forsaljning. Endast vissa fordonsmodeller ar bidragsberattigade och fordonstillverkarna sjalva kan
ansoka om att fa ett fordon bidragsberattigat. Gallande krav och bidragsnivaer fér olika
fordonskategorier presenteras i Tabell 1 och max antal PIVG/PITrG bidrag per ar (brytpunkt 1 april) ar
satt till 1000 per féretag/organisation. 4

Tabell 2. Sammanstallning av kategorier, krav och bidragsnivaer for lagutslappsskapbilar och -lastbilar i Storbritannien (gov.uk)

Small vans Large vans Small trucks Large trucks
Fordonsklass @ <2,5 ton 25-425ton 4,25-12ton >12 ton
Utslappskrav | CO2-utslapp CO2-utslapp Minst 50% lagre Minst 50% lagre
<50 g/km och <50 g/km och CO2-utslapp an CO2-utslapp an
minst 96 km minst 96 km motsv. konventionellt | motsv. konventionellt
rackvidd med rackvidd med Euro VI fordon med Euro VI fordon med
nollutslapp. nollutslapp. samma kapacitet. samma kapacitet.
Minst 96 km rackvidd = Minst 96 km rackvidd
med nollutslapp. med nollutslapp.
Bidragsniva 35% av 35% av 20% av inkopspris, 20% av inkOpspris,
inkdpspris, inkdpspris, max 16 000 GBP max 25 000 GBP
max 2 500 max 5 000
GBP GBP

Stdd for kostnader vid kép och installation av laddinfrastruktur finns inom The Workplace Charging
Scheme (WCS) och medger stod upp till 75 procent av totalkostnaderna fér kop och installation av
laddpunkter. Stddet har ett tak pa 350 GBP per ladduttag och en organisation kan fa stéd for maximalt
40 uttag. Stodet ar tillgangligt for foretag, valgérenhetsorganisationer och offentliga organisationer och
omfattar laddpunkter avsedda for den egna fordonsflottan eller personalen.'®

3.5 NEDERLANDERNA

I Nederlanderna finns planer pa att inféra ett stdd for inkdp av nollutslappslastbilar som heter AanZET
(Aanschafsubsidie Zero Emissie Trucks). Alla detaljer ar inte offentliggjorda men vantas presenteras i
bérjan av april 2022. Féretag kan troligen sdka stdd fran och med juni samma ar, beroende pa hur
planeringen fortskrider (Karlstrom, 2022).

Stddet ar till for inkdp av el- och vatgaslastbilar i kategorierna N2 och N3 och kan sdkas av féretag och
ideella organisationer (Egen Green, 2021)'6. Statliga organisationer och privatpersoner ar inte
stodberattigade. Bidraget motsvarar merkostnaderna fér den utslappsfria lastbilen i jamférelse med
motsvarande diesellastbil. Hur mycket stdd som kan ges beror pa vilket typ av fordon det galler men
ocksa pa storleken pa foretaget/organisationen som soéker. Budgeten for 2022 foérvantas ligga pa 13,5
miljoner euro och stédet kommer troligtvis att vara tillgangligt till slutet av 2029. | Tabell 2 presenteras
de i nulaget tilltankta stodnivaerna.

14 Low-emission vehicles eligible for a plug-in grant - GOV.UK (www.gov.uk)

15> Workplace Charging Scheme: guidance for applicants - GOV.UK (www.gov.uk)
16 Planning to buy a new truck? - Egen.Green
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Tabell 3. Tankta stodnivaer i Nederlandernas kommande stédprogram AanZET enligt uppgifter fran Egen Green (2021).

Procentuellt stod per lastbil Maxbelopp (euro) per lastbil
Fordonskategori | N2 N3* N3** N2 N3* N3**
Stora foretag 12,5% 15,0% 20,0% 17 800 43 600 72700
Medelstora 19,0% 21,5% 28,5% 26 800 63 700 102 300
foretag
Sma foretag 25,0% 28,5% 37,0% 35700 84 000 131 900

* chassis cab truck **tractor-trailer truck

Stddet gar att kombinera med det nederlandska miljdinvesteringsbidraget MIA for att fa ytterligare stod
for merkostnaderna. Det innebar att det totala stédet kan ndrma sig den maximala nivan som det
europeiska regelverket tillater (40 till 60 procent beroende pa foretagsstorlek). Féretag kan ocksa
anvanda stod fran MIA-programmet till att bygga egen ladd- eller tankinfrastruktur. (Egen Green,
2021).

3.6 OSTERRIKE"

Under 2021 tog Osterrike fram en ny évergripande plan fér mobilitet'® dar krav stélls pa enbart
nollutslappsfordon i nyregistrering av latta nyttofordon och tunga lastbilar under 18 ton till 2030, samt
av tunga lastbilar éver 18 ton till 2035. Sett till olika nollutslappsalternativ anses batterielektriska
fordon vara den bast [ampade I6sningen ur ett energi- och kostnadsperspektiv for transportavstand
upp till 300 km.

Ett specifikt styrmedel som har inférts ar stod till emissionsfria nyttofordon och tillhérande
infrastruktur.'® Lastbilar med batteri- eller branslecellsdrift samt hybridlastbilar avsedda for
luftledningsdrift kan fa stdd, medan laddhybrider inte ar stodberattigade. Stodet uppgar till maximalt 80
procent av merkostnaden for ett utslappsfritt fordon, dar merkostnaden utgér skillnaden mot ett fast
referenspris for ett motsvarande fordon med konventionell drivlina. Det &r dven mdjligt att anvanda ett
faktiskt anbud som jamfoérelsepris. For ladd- och tankinfrastruktur uppgar stédet till maximalt 40
procent av anskaffningskostnaden, forutsatt att installationen hér ihop med en fordonsansékan.

Budgeten ar kopplad till EU:s fond fér aterhamtning och uppgar till 275 miljoner euro fram till 2026
(Karlstrom, 2022), varav 45 miljoner for 2022. Kommande utlysningar kan ocksa inriktas pa specifika
fordonstyper sa som sopbilar, brandbilar eller kommunala fordon. Utvarderingen ar framst kvalitativ
men sker dven kvantitativt i termer av CO2-nytta per euro under en 5 arsperiod, under vilken enbart
fornybar energi far anvandas. Ansékningarna rangordnas av en jury och finansieras sa lange det finns
kvarvarande medel att betala ut.

3.7 SAMMANFATTNING

Tabell 3 visar en sammanstallning éver de stodmdojligheter och nivaer som géller idag i de Iander som
redovisats i tidigare avsnitt. Tabellen innehaller omfattningen pa stéd for lastbilar, eventuella
urvalskriterier, vilka drivmedel som inkluderas i stdden, mgjligt stéd for ladd- och tankinfrastruktur samt
tidsperiodens slut. Som framgar av tabellen ar stédsystemen utformade som en procentsats pa

7 Baserat pa info sammanstalld av Trafikverket
18 2030 Mobility Master Plan https://www.bmk.gv.at/en/topics/mobility/mobilitymasterplan2030.html
9 ENIN - Emissionsfreie Nutzfahrzeuge und Infrastruktur https://www.ffg.at/ENIN
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merkostnader jAmfért med motsvarande dieselfordon, ofta kombinerat med ett maxbelopp. Hur stor
procentsatsen &r skiljer sig dock at mellan landerna, dar Tyskland och Osterrike uppvisar det hégsta

stodet pa upp till 80 procent av merkostnaderna. Nar det galler stdd till ladd- och tankinfrastruktur

hanteras detta pa olika satt. | Tyskland, Osterrike och Frankrike sdks stédet genom samma program,

vilket kan antas underlatta fér den sGkande. | Storbritannien, Nederlanderna och Sverige behéver

stddet sOkas separat. Stédsystemens berdknade varaktighet skiljer sig ocksa at. Nederlanderna

sticker ut med en lang programperiod, vilket innebar en langsiktighet som skapar 6kad trygghet for

intresserade organisationer.

Tabell 4. Sammanstallning av dagens stoédmdjligheter och -nivaer for lagutslappsfordon i ett antal europeiska lander.

Tillatna
drivmedel

Stodets
omfattning
for lastbilar

Ladd- och
tankinfrastr.

Urvalskrit.
for stod-
beviljande

Tidsperiod
(slutar)

Tyskland

Batteri/brans-
lecell. For N3
aven ladd-
hybrider och
hybrider for
luftledn.drift

80% av de
stddberatti-
gade mer-
kostnaderna

80% av
kostnaden for
tillhérande
infrastruktur

CO2-nytta
per euro

Prel. 2024

Frankrike

El- och
vatgas

65% av de
stddberatti-
gade mer-
kostnaderna

60% av
kostnaden for
tillhérande
infrastruktur

Storbrit.

Batteri,
branslecell &
plug-in hybrid

20 till 30% av
inkdpspris
beroende pa
segment.
Motsvarande
maxbelopp

2 500-25 000
GBP

Separat
stddprogram
(WCS)

Specifika
godkanda
fordonsmo-
deller, inget
urval men
begransat
antal bidrag

| nulaget
2022/23

Nederland.

El- och
vatgas

12,5 till 37%
per lastbil
beroende pa
foretags-
storlek och
segment.
Motsvarande
maxbelopp
ca 18 000 -
132 000 euro

Inom MIA-
programmet

2029

Osterrike

Batteri,
branslecell &
hybrider for
luftledn.drift

80% av de
stddberat-
tigade mer-
kostnaderna

40% av
kostnaden for
tillhérande
infrastruktur

Prel. 2026

Sverige

El,
fordonsgas,
bioetanol
eller
blandning av
branslen

20% av
inkdpspris
men hogst
40% av mer-
kostnaden

Klimatklivet/
Regionala
elektrifierings
piloter

2024
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4 DEL 3 -BEHOV AV STOD OCH STODNIVAER

Den modell som inom ramen fér uppdraget tagits fram for att berdkna TCO har anvants for att testa ett
antal stodsystem av olika omfattning samt hur dessa stddsystem kan ténkas paverka TCO over tid nar
prisskillnaden mellan batterielektriska lastbilar och diesellastbilar i framtiden férvantas minska.
Antaganden om utveckling av merkostnad for inkdp av batterielektrisk lastbil har hamtats fran Nordic
Clean Energy Scenarios (Nordic Energy Research, 2021) dar merkostnaden for en ellastbil sjunkit till
1,3 miljoner ar 2030. Med hjalp av interpolation har merkostnaden for batterielektrisk lastbil beréknats
for ar 2025 och 2028. | berakningarna foér TCO har samtliga 6vriga kostnader antagits vara realt
oférandrade.

De resultat som redovisas i denna rapport bér betraktas som exempelberakningar. Berakningarna ar
forknippade med en rad osakerheter (for ndrmare beskrivning se avsnitt 2.4) och férutsattningarna kan
variera mycket mellan olika fordonsmodeller, trafikupplagg, personalkostnad etc. | rapporten redovisas
resultat som kan anvandas for att fa en uppfattning om hur olika stédnivaer paverkar kostnadsparitet
for olika lastbilssegment. Det gors dock ingen vidare analys eller vardering kring vilka effekter detta
ger pa forsaljningen eller vilket stddsystem som ar att féredra. Dock ges korta rekommendationer om
vilka stddsystem som kan vara intressanta att effektbeddma narmare vid vidare utredning.

41 LATTA LASTBILAR

For latta lastbilar har TCO med batterielektrisk lastbil jamfért med diesellastbil beraknats med foljande
stodnivaer:

¢ Ingen bonus for el, malus 30 000 kr for diesel
e Bonus 50 000 kr for el, malus 30 000 kr for diesel
e Bonus 70 000 kr for el, malus 30 000 kr for diesel

Resultaten visar att kostnadsparitet uppnas, eller ar mycket nar att uppnas, med alla tre stédnivaerna i
det exempel som anvants i berakningsmodellen, men det kan sa klart férekomma stora variationer
beroende pa bilmodell, anvandningsomrade och trafikeringsupplagg. For latta lastbilar &r merkostnad
for att kopa batterielektrisk lastbil relativt liten redan idag (jamfort med for tunga lastbilar) men den kan
forvantas minska ytterligare i framtiden.

Tabell 5. Arliga totala kostnader (TCO) fér olika drivlinor och stédnivéer, latta lastbilar.

Drivlina Bonus/Malus TCO SEK/ar

El Bonus 0 kr 738 000
El Bonus 50 tkr 731000
El Bonus 70 tkr 728 000
Diesel Malus 0 kr 722 000
Diesel Malus 30 tkr 726 000

| det forslag som finns for férandrad Bonus-Malus &r bonusen sankt till 50 000 kr och ett tak har inférts
dar fordon med inkdpspris 6ver 700 000 kr inte far nagon bonus. Detta kan ses som inkonsekvent da
manga tyngre latta lastbilar har ett varde som &verstiger 700 000 kr och darmed ej ar berattigade till
stéd enligt det nya férslaget. Aven fér de fordon som understiger maxtaket och som har rétt till bonus
sa ar bonusnivan sankt jamfort med idag.
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Var bedomning ar att det vore intressant att undersoka effekter fran ett utdkat och foérlangt Bonus-
Malus system med dagens nivaer om 70 000 kr i bonus, men att det aven behdver goras en
utvardering av effekterna for forslaget till ny Bonus-Malus.

TCO latta lastbilar
Ink6p av fordon ar 2022
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Figur 9. TCO latta lastbilar, inkdp av fordon ar 2022.

Berakningsexemplen tyder pa att latta lastbilar ligger nara kostnadsparitet med de férutsattningar som
antas har, men att kostnadsparitet &nnu inte har natts. Den foéreslagna nedtrappningen fran 70 000 till

50 000 kr (for lastbilar under 700 000 kr) har troligtvis begransad effekt pa inkdpsbeslutet i och med att
TCO-kostnaderna paverkas relativt marginellt.

Det bor dock uppmarksammas att det utéver rena kostnader sannolikt aven finns en osakerhet i att
investera i ny teknik, samt (en upplevd och/eller verklig) osakerhet i tillgang till laddinfrastruktur. Med
detta i tanke skulle det kunna vara for tidigt att trappa ner subventioner dven om det inte har sa stor
paverkan pa TCO-kostnaderna i sig. Detta galler framfor allt borttagandet av subventionen for latta
lastbilar i segmentet éver 700 000 kr.

Ett alternativt satt att paverka de relativa kostnaderna skulle vara att héja malusen. | fallet med en
bonus pa 50 000 kr fér en Iatt lastbil skulle malusen behdva uppga till 65 000 kr for att kostnadsparitet
ska nas (jamfort med 30 000 i utgangsfallet). Om bonusen for lastbilar dver 700 000 kr helt tas bort
skulle malusen behdéva uppga till 115 000 kr for att na kostnadsparitet.

Det kravs det en relativt stor insats av de féretag som valjer att stalla om, bestaende i att de behdver
lara sig hur den nya fordonstekniken fungerar och planera for att optimera kérménster och
transportstrackor utifran laddningsbehov. Vidare ar det svart for féretag att ta fram langsiktiga och
tillforlitiga TCO-kalkyler nar det forekommer stora férandringar i sa val elpriser som dieselpriser. Att
precis na break-even for kostnadsparitet ar kanske inte en tillrackligt stor morot for att valja en
batterielektrisk lastbil framfér en diesellastbil. For att dka incitamentet att kdpa batterielektriska latta
lastbilar kan det darfér vara idé att hoja stddnivan sa att den totala investeringskostnaden fér den
enskilda akaren blir lagre.
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4.2 TUNGA LASTBILAR

For tunga lastbilar har TCO med batterielektrisk lastbil jamfort med diesellastbil beraknats med
féljande stodnivaer:

e Stod for 20 procent av kostnaden men maximalt 40 procent av merkostnaden
e Stdd for 40 procent av merkostnaden
e Stdd for 60 procent av merkostnaden
e Stdd for 80 procent av merkostnaden

Merkostnaden for att kpa en batterielektrisk lastbil ar idag stor och uppskattas i dessa berakningar till
2,5 miljoner kronor for tunga lastbilar. Dessutom kravs det en relativt stor insats av de féretag som
valjer att stalla om, bestaende i att de behdver lara sig hur den nya fordonstekniken fungerar och
planera for att optimera kérmoénster och transportstrackor utifran laddningsbehov. Vidare ar det svart
for foretag att ta fram langsiktiga och tillforlitiga TCO-kalkyler nar det férekommer stora férandringar i
sa val elpriser som dieselpriser. Att precis na break-even for kostnadsparitet ar kanske inte en
tillrackligt stor morot for att valja en batterielektrisk lastbil framfér en diesellastbil. For att 6ka
incitamentet att kbpa batterielektriska tunga lastbilar kan det darfor vara idé att hoja stédnivan sa att
den totala investeringskostnaden fér den enskilda akaren blir lagre.

| Figur 10 — Figur 13 redovisas TCO for olika drivlinor och lastbilssegment fér de olika stddnivaerna.
Kostnaderna avser fordon som képs in i dagens prisniva 2022. Resultaten visar att vid en stédniva pa
kring 60 procent av merkostnaden uppnas kostnadsparitet for fjarrlastbilar och regionala
distributionslastbilar. De lokala distributionslastbilarna kor inte lika langt och far darmed inte lika stora
besparingar i rorlig branslekostnad av att elektrifiera som de andra lastbilssegmenten. Vid en stédniva
pa 80 procent av merkostnaden kan kostnadsparitet dock anses vara uppnadd aven for de lokala
distributionslastbilarna.
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TCO lastbilar, stod 20 % av inkdpskostnad men

maximalt 40 % av merkostnad
Inkdp av fordon ar 2022
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Figur 10. TCO tunga lastbilar inkdpt 2022, stdd 20 % av inkdpspris men maximalt 40 % av merkostnaden.

TCO lastbilar, stod 40 % av merkostnad
Inkdp av fordon ar 2022
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Figur 11. TCO tunga lastbilar inképt 2022, stéd 40 % av merkostnaden.
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TCO lastbilar, stod 60 % av merkostnad
Inkdp av fordon ar 2022
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Figur 12. TCO tunga lastbilar inképt 2022, stéd 60 % av merkostnaden.

TCO lastbilar, stod 80 % av merkostnad
Inkdp av fordon ar 2022
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Figur 13. TCO tunga lastbilar inképt 2022, stéd 80 % av merkostnaden.
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Sett dver tid kommer de férutsattningar som ligger till grund fér TCO-berdkningarna att variera.
Skillnaden i inkdpspris mellan batterielektriska lastbilar och diesellastbilar antas minska i framtiden. Ar
2030 antas merkostnaden vara 1,3 kronor vilket ar ungefar halften av dagens merkostnad pa 2,5
miljoner kronor. | Figur 14 redovisas TCO fér tunga lastbilar givet olika inkOpsar, ju langre fram i tiden
inkdpet sker desto lagre antas merkostnaden vara. For ar 2030 nas kostnadsparitet for de flesta
lastbilassegment och stédnivaer.

TCO - tunga lastbilar
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Figur 14. Arliga TCO-kostnader fér tunga lastbilar beroende pa inkdpsar.

Hardare krav fran EU pa fordonstillverkare och nya tekniksprang ar exempel pa saker som kan
paskynda omstallningen till fler laddbara lastbilar, exempelvis genom att minska gapet i inkGpspris
mellan batterielektriska och konventionella fordon. En fordel med att utforma stodnivaerna som just
andel av merkostnad ar att om inkOpspriset pa ellastbilar sjunker sa sjunker aven merkostnaden och
darmed stddnivan matt i kronor. Motsvarande géller ven om priset pa diesellastbilar skulle ga upp till
foljd av hardare krav fran EU, varvid merkostnaden sjunker.

Sammanfattningsvis rekommenderas att féljande scenarier utreds vidare:

e Stddniva 40 procent av merkostnaden forlangd, dock ej langre an till 2030
e Stddniva 60 procent av merkostnaden, dock ej langre an till 2030
e Stddniva 80 procent av merkostnaden, dock ej langre an till 2030

Berdkningsexemplen tyder pa att tunga lastbilar ligger en bit ifrin kostnadsparitet i nulaget och att
fortsatt stdd sannolikt behdvs for att skapa forutsattningar for en bredare introduktion av ellastbilar.

Det bor uppmarksammas att det utdver rena kostnader sannolikt aven finns en osakerhet i att
investera i ny teknik, samt (en upplevd och/eller verklig) osékerhet i tillgang till laddinfrastruktur.

Ett alternativt satt att paverka de relativa kostnaderna skulle vara att variera andra komponenter i
totalkostnaden. Som i Noll et al. (2021) kan det exempelvis handla om att skruva pa tullar och avgifter.
Att arbeta med differentierade skatter kan darmed vara ett alternativt satt att fasa in
nollutslappsfordon. | Sverige skulle differentiering maojligtvis kunna inféras kopplat till trangselskatt
(detta namns &ven i underlagspromemorian Energieffektiva Vagfordon). Aven andra typer av
styrmedel kan bidra till omstallningen, till exempel upphandling och tilldampning av Miljézon 3.
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4.3 DISKUSSION OM STOD FOR FORDON OCH INFRASTRUKTUR

| exempelvis Tyskland gar det att stka stdd for implementering av laddpunkt i samband med att ett
foretag soker stod for inkop av batterielektrisk lastbil. | det tyska systemet gar det inte att sdka for mer
an en laddpunkt per lastbil. Att kombinera stoden fér depaladdning och stéd for inkop av ellastbil kan
tyckas smidigt och skulle kunna underlatta fér féretagen i Sverige, som idag behdéver séka olika stoéd
via olika myndigheter (Klimatklivet respektive Klimatpremien). Vara analyser har dock visat att da en
laddpunkt pa depa med normalladdning uppges vara férenad med en kostnad pa cirka 200 000 kr sa
ar kostnaden for detta liten i sammanhanget, Detta kan jamféras med att merkostnaden for att kopa en
tung batterielektrisk lastbil jamfért med en diesellastbil &r cirka 2 500 000 kr idag. Rent ekonomiskt
finns det alltsa storre vinster att hamta for féretagen i ett hojt stod for inkdp av ellastbil an att sla ihop
stdden for depaladdning och inkdp av ellastbil.

Snabbladdare, semipublika laddare och publika laddare ar forknippade med betydligt storre
investeringsbelopp men dessa laddpunkter &r tankta att anvandas av flera olika lastbilar per dag och
ar alltsa inte knutna till en specifik lastbil. For dessa typer av laddpunkter kan det dven vara andra
aktorer som ar intresserade av att investera, inte enbart de som képer ellastbilar. Allt detta talar for att
stdd for semipublik och publik laddning inte bor slas ihop med stdd for inkdp av ellastbil.

Att kombinera, eller sla ihop, stéden for depaladdning och ellastbil skulle &nda kunna ge positiva
effekter for foretagen i form av att det underlattar féretagens ansékningsprocesser och kan upplevas
som mindre krangligt. Var uppfattning ar dock att de stora vinsterna for féretag som ar intresserade av
att kopa batterielektriska lastbilar bestar av att ha bra och fungerade stdd for inkdp av just
batterielektiska lastbilar.
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BILAGA 1 — OM KALKYLMODELLEN

Antaganden gillande prisuppgifter:

e Alla belopp anges exklusive moms

e Merkostnad for eldrivna tunga lastbilar antas vara 2 500 000 kr ar 2022.

o Merkostnaden for eldrivna tunga lastbilar &r 2030 antas vara 1 300 000 kr baserat pa Nordic
Energy Research (2021): Nordic Clean Energy Scenarios, juni 2021.

o Merkostnad for 2025 och 2028 har tagits fram med interpolation 2022-2030.

Antaganden gillande kormonster och -strackor:

o Koérmonster och strackor féljer samma antaganden for respektive fordonstyp oavsett drivlina,
vilket innebar att det inte ar nagon skilinad i stracka och kortid oavsett diesel eller el. Samtliga
korupplagg ar sadana, att det bedéms finnas tidsfonster for el-laddning som inte minskar
nyttjiandegraden av elfordonen. Detta medfér att personalkostnaden ej paverkas av drivlina.

e For alla ekipagetyper har antagits 230 dagars bruk per ar (46 st femdagarsveckor)

e Alla de tre forsta kategorier fordon som berakningsmassigt gar i distributionstrafik antas ga tva
slingor ut fran terminal per dag:
o Utleveranser pa morgon/formiddag
o Insamlingsrunda pa eftermiddag/kvall.

e Latt lastbil (<3,5 ton) antas framst ga i hdgdensitets-/innerstadsomraden med korta
korstrackor och frekventa stopp = hég andel stillestandstid.

o Kategorin dver (10-tons, tvaaxlig lastbil) gar ocksa delvis i innerstadsomraden men antas ha
farre stopp med mer gods per leverans och langre kérstracka per dag.

e Treaxlig distributionsbil (tekniskt set densamma som fjarrlastbil fast exklusive slap) antas ga
l&ngre ut och till gransen av en terminals distributionsomland, dvs. upp till 4-5 mils radie ut.
Annu farre och stérre leveranser = langre kérstracka per dygn.

o Fjarrlastbil med slap (24 meter) antas ga exempelvis mellan Schenker-/DHL-terminaler
Goteborg och Jonkoping med linjedragning fram och ater pa kvall/natt, total kérstracka ca 30
mil. | kalkylen har inte tagits berdkningsmassig hansyn till eventuellt annat nyttjande av
samma dragbil under dagtid. Det ska aven finnas tidsfonster for underhall.

e Antagna korstrackor har stamts av — och befunnits rimliga — mot kérstrackeuppgifter per
lastbilskategori fran Trafa.

e Tidsatgangen for tva distributionsslingor per dag samt for en fjarrlinjedragning har antagits
vara densamma, dvs. 8 ordinarie timmar per dag samt tva OB-1-timmar. Av denna anledning
foreligger ingen skillnad i personalkostnad i kalkylerna. Harvid har ej heller beaktats att 1att
lastbil kan kéras av mindre kvalificerad (billigare) forare, under antagandet att stérre akerier
sannolikt vill ha en flexibel personalstyrka som kan hoppa in dar det fordras utan bil-
forarrestriktioner.
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o Under tabellerna i kalkylarket ligger variabler fér subventionerings-/stédgrad i procent,
kalkylranta (vilken SA satt till 3 procent och som bedéms rimlig) samt for drivmedelspris
exklusive moms. Samtliga dessa parametrar kan varieras for kanslighetsanalys.

Antaganden gallande rérlig milkostnad:

e Dieselpris antas vara 20 kr per liter inklusive Adblue (exklusive moms).

¢ Antaganden om dieselférbrukning for olika lastbilssegment 2022 &r baserad pa uppgifter i
ASEK 7, Tabell 14.8. Interpolation mellan 2017—-2040 har genomforts av WSP.

e Antaganden om bransleforbrukning for olika lastbilssegment med eldrift &r baserade pa
uppgifter i ASEK 7, tabell 14.8.

e Pris for laddning pa depa (elpris) antas vara 2 kr per kWh inklusive elcertifikat och paslag

(exkl. moms).

¢ Antaganden om extra kostnad fér semipublik och publik laddning ar hamtade fran
Trafikverkets Foretagsekonomiska kalkylmodell for stationar laddning.

Tabell 6. Antaganden och berakningsférutsattningar rérlig milkostnad.

N . Lokal lastbil Regional Fjarrlastbil
tattlastil | \icyiinsek | (Movaai | (HGVADI ASEK
(LGV 3i ASEK7) .
7) ASEK7) 7) Kalla

Brinsleférbrukning diesel 2017 liter/fkm 0,07 0,16} 0,22 0,27|ASEK 7 Tabell 14.8
Brinsleférbrukning diesel 2040 liter/fkm 0,05 0,11 0,14 0,18|ASEK 7 Tabell 14.8
Brinsleférbrukning diesel 2022 liter/fkm 0,07 0,15 0,20 0,25|Interpolerat mellan 2017-2040 enligt ASEK 7 varden

/ASEK 7 Tabell 14.8 (ingen energieffektivisering antas i ASEK,
Brinsleférbrukning el kWh/fkm 0,162, 0,847 0,847 1,337|alltsa samma varde 2017, 2022 och 2040)
Pris diesel 2022 (inkl. adblue och exkl. moms) (SEK/liter) 20| 20 20 20| WSP, baserat pa angivna listpriser
Pris el pa depd 2022 (SEK/kWh) 2| 2| 2] 2|WSP berdkning

Trafikverket Foretagekonomisk kalkylmodelT for stationar
Palagg seminpublik laddning (kr/kWh) 2| 2| 2| 2|laddning

Trafikverket Féretagekonomisk kalkylmodelTfor stationar
Palagg publik laddning (kr/kWh) 5 5| 5| 5{laddning
Pris laddning semipublik (kr/kWh) 4 4 4 4{Berékning
Pris laddning publik (kr/kWh) 7 7| 7| 7[Berékning

Trafikverket Foretagekonomisk kalkylmodell for stationar
Andel laddning pa depa 80% 80% 80%)| 60%|laddning

Trafikverket Foretagekonomisk kalkyImodell for stationar
Andel laddning semipublik 15% 15% 15%) 30%|laddning

Trafikverket Foretagekonomisk kalkyImodell for stationar
Andel laddning publik 5% 5% 5% 10%|laddning
Genomsnittlig kostnad laddning 2022 (kr/kWh) 2,55 2,55 2,55 3,1{Berékning
Brénslekostnad diesel 2022 (kr/mil) 13,40 30,45 40,97 50,11(Berékning
Brinslekostnad el 2022 (kr/mil) 4,13 21,60 21,60 41,45|Berédkning
Sénkt branslek d till foljd av elektrifiering 2022 -69%| -29%| -47%| -17%|Berékning
Ovriga milkostnader diesel 2022 (kr/km) 32,7 33,2 26,5 22,6|Séakalk, antganden WSP
Ovriga milkostnader el 2022 (kr/km) 30,00 31,00 23,00 20,00{Antaganden WSP
Sankt 6vriga milkostnad till foljd av elektrifiering 2022 -0,08| -0,07| -0,13| -0,12|Berdkning
Total sdnkning av milkostnad till féljd av elektifiering 2022 -26%) -17% -34% -15%|Berdkning

32| 10334828 - Stodsystem Lastbilar




VI AR WSP WSP ar en av varldens ledande radgivare och konsultbolag
inom samhallsutveckling. Med cirka 48 700 medarbetare i
over 40 lander samlar vi experter inom analys och teknik, for
att framtidssakra varlden.

Tillsammans med vara kunder tar vi fram innovativa
Idsningar fér en mansklig, trygg och valfungerande
morgondag. Sa tar vi ansvar for framtiden.

wsp.com

WSP Sverige AB
Box 13033

402 51 Goteborg
Besok: Ullevigatan 19

T: +46 10-722 50 00

Org nr: 556057-4880
wsp.com

\\\I)



	1 Inledning
	1.1 Problembeskrivning
	1.2 Uppdragsbeskrivning
	1.3 MEtod

	2 DEl 1 – analys av kostnadsbilden
	2.1 Inledning
	2.2 Nedslag i Litteraturen
	2.3 Policyrekommendationer
	2.4 Kostnadsbild i Sverige
	2.4.1  Resultat – Lätta och tunga lastbilar
	2.4.2 Beräkningsantaganden – Lätta och tunga lastbilar
	2.4.3 Osäkerheter – Lätta och tunga lastbilar
	2.4.4 Depåladdning


	3 Del 2 – Stödsystem i Sverige och EU
	3.1 Dagens stödsystem i Sverige
	3.1.1 Klimatklivet 3F
	3.1.2 Klimatpremien 5F
	3.1.3 Stöd till regionala elektrifieringspiloter 7F

	3.2 Frankrike
	3.3 Tyskland10F
	3.4 Storbritannien
	3.5 Nederländerna
	3.6 Österrike16F
	3.7 Sammanfattning

	4 DEl 3 – behov av stöd och stödnivåer
	4.1 Lätta lastbilar
	4.2 Tunga lastbilar
	4.3 Diskussion om stöd för fordon och infrastruktur

	5 underlagsmaterial
	Bilaga 1 – Om kalkylmodellen

