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Sammanfattning

Trafikanalys har ett arligt uppdrag att presentera korttidsprognoser for vagfordonsflottans
utveckling. Som en del i arbetet med prognoserna bedriver Trafikanalys en omfattande
omvarldsbevakning om utvecklingen av nya tekniker och regleringar som kan komma att
paverka vagfordonsflottans utveckling. Infor arbetet med kommande prognoser har
Trafikanalys gett Trivector Traffic i uppdrag genomféra en omvarldsbevakning om den
framtida utvecklingen for latta lastbilar avseende teknik och drivlina fram till 2035 och
presentera den i ett kunskapsunderlag. Huvudfokus har varit nyregistrerade latta lastbilar
med eldrift.

Trafikanalys hade redan innan uppdraget identifierat att tillgangliga studier ar fa nar det
kommer till utvecklingen av latta lastbilar. En stor del av underlaget har darfor tagits fram
genom intervjuer med fordonsleverantdrer, branschorganisationer, experter och anvandare
av latta lastbilar. Kunskapsunderlaget bygger utdver intervjuerna pa en genomgang av
relevanta regelverk inom EU och nationellt, nationella stod och omvarldsfaktorer samt en
internationell utblick.

I Sverige har andelen batterielektriska latta lastbilar stadigt kat i nyregistreringen. For 2024
var andelen 21 procent vilket kan jamfora med 2023 da andelen var 19 procent. Jamfort med
andra lander i Europa hade Sverige for de tre forsta kvartalen 2024 nast hogst andel
batterielektriska latta lastbilar i nyregistreringen efter Norge pa 28 procent.

Baserat pa intervjuerna och évrigt underlag ar var bedémning att andelen batterielektriska
latta lastbilar kommer fortsétta oka i nyregistreringen. Det ar dock svarare att beddma hur
snabbt okningen kommer ske. | slutet av rapporten, kapitel 7 har vi, sammanstallt
paverkansfaktorer och bedomt deras relativa effekt pa nyregistreringen av batterielektriska
latta lastbilar. De allra flesta faktorer har en positiv effekt pa elektrifieringen. I ar och nésta
ar kommer dock avvecklingen av klimatpremien sannolikt paverka negativt pa utvecklingen.
Var bedémning ar anda att de positiva faktorerna dvervager dven om det kommer sla negativt
pa 6kningstakten.

Det som har storst betydelse for utvecklingen av marknaden for batterielektriska latta
lasthilar ar koldioxidkraven inom EU pa tillverkarna. Det galler bade pa kort sikt och fram
till 2035 da det ar krav pa nollutslapp. Redan 2025 kommer skérpningen av kraven innebéra
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att tillverkarna behtver 6ka andelen batterielektriska fordon betydligt om de vill undvika
boter.

Inom nagra ar infors aven nya emissionskrav pa nya fordon genom euro 7 som kan ha viss
betydelse genom att det gor forbranningsmotordrivna fordon dyrare. Ungefar samtidigt 2027
fors enligt plan vagtrafiken in i handelssystemet for utslappsratter, ETS2, vilket gor att diesel
(och bensin) succesivt blir dyrare i takt med att mangden utsléppsratter minskar. Det gor
batterielektriska fordon attraktivare.

Klimatpremien for nya latta lastbilar avvecklas under 2025 vilket inverkar negativt pa
kalkylen. Samtidigt sjunker ocksa priser pa batterier och fordon. Sett Gver nagra ar motsvarar
den avvecklade klimatpremien kostnadsméssigt sankta priser som resultat av lagre
batteripriser. Fordonstillverkare star dock infor mycket stora utmaningar att klara
koldioxidkraven fran och med 2025. Det ar darfor olyckligt att nationella styrmedel och stod
som hjélper till att skapa en marknad for batterielektriska lastbilar avvecklas nu. Det hade
varit battre att vanta nagot ar nar priserna pa batterier hunnit sjunka och de batterielektriska
fordonen blivit mer konkurrenskraftiga. Det géller klimatpremien i Sverige men ocksa
motsvarande stdd och styrmedel i andra lander.

Utvecklingen av laddinfrastrukturen lyfts upp som avgorande for elektrifieringen av
samtliga aktorer. Utvecklingen av publik laddinfrastruktur ar viktigt for att kunna kéra
langre strackor. Samtidigt & det avgoOrande for kalkylen och genomslaget for
batterielektriska latta lastbilar att huvuddelen av laddningen kan ske icke-publikt till en lag
kostnad nar fordonet anda star stilla. Ett viktigt hinder som lyfts upp ar svarigheter att fa till
laddning av fordonet nattetid vid bostaden da manga latta lastbilar tas hem 6ver natten.

Forsoksverksamhet med lastbil med totalvikt pa 4250 kg som drivs med alternativa branslen
pa B-korkort kommer paradoxalt inte ha sa stor betydelse for andelen batterielektriska latta
lastbilar. Detta da de fordon som paverkas inte kommer vara latta utan i stallet tunga lastbilar.

Aven upphandlingskrav har betydelse for 6vergangen till utslappsfria fordon inte minst for
bygg-och anlaggningsbranschen och andra branscher med korta korstrackor som har svarare
att fa kalkylen med batterielektriska latta lastbilar att ga ihop.

Sankt reduktionsplikt och sankt skatt pa diesel har lyfts upp i flertalet intervjuer som nagot
som har hammat nyregistreringen av batterielektriska latta lastbilar da de forlorat i
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konkurrenskraft mot motsvarande dieseldrivna. Jamfort med 2024 kommer dock inte priset
pa diesel att paverkas i nagon storre grad de narmaste aren med dagens politiska beslut. Pa
sikt kommer dock priset pa diesel behdva oka bade for att na nationella klimatmal och som
resultat av EU:s ETS2.

Sett till olika segment av latta lastbilar kommer det storsta skapsegmentet sannolikt
forsvinna helt som latt lastbil och i stéllet bli tunga batterielektriska lastbilar med totalvikt
pa 4250 kg som resultat av forsoket att tillita den hogre totalvikten pd B-korkort.
Elektrifieringen kan ocksa leda till att pickuper ater blir populara nar de blir batterielektriska
och darmed slipper den héga malus som lett till dess minskade popularitet tidigare.

Snabbast kommer elektrifieringen ske hos transportféretagen och andra som har langa
korstrackor och darmed har lattare att fa Ionsamhet for 6vergang till batterielektriska fordon.
Intervjuerna pekar pa att transportféretagen redan ligger nara prisparitet mellan
batterielektrisk l4tt lastbil och motsvarande dieseldriven, atminstone for en del av
anvéndningen.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Trafikanalys har ett arligt uppdrag att presentera korttidsprognoser for vagfordonsflottans
utveckling. Som en del i arbetet med prognoserna bedriver Trafikanalys en omfattande
omvarldsbevakning om utvecklingen av nya tekniker och regleringar som kan komma att
paverka vagfordonsflottans utveckling. Infor arbetet med kommande prognoser har
Trafikanalys ett behov av kunskapsunderlag om utvecklingen av latta lastbilar.

Den framtida utvecklingen av latta lastbilar styrs, liksom samhéllet i stort, av utbud och
efterfrdgan. Med de beslut som fattas inom EU om framtida koldioxidutslapp for saval latta
som tunga fordon med krav pa nollutslapp fran 2035 respektive 2040 finns mycket tydliga
spelregler for fordonstillverkarna som agerar pa den europeiska marknaden. Det styr utbudet
pa den europeiska marknaden som helhet. For latta fordon, inklusive latta lastbilar, innebar
det huvudsakligen en inriktning mot enbart eldrivna fordon pa den europeiska marknaden
fran 2035. Skarpningar av koldioxidkraven 2025 och 2030 bidrar till en allt hogre andel
eldrift i nyregistreringen. Pa vagen fram till 2035 kommer nyregistreringen i respektive land
i Europa att styras av forutsattningar sdsom laddinfrastruktur och vilka styrmedel och
incitament som ges.

Tidigare analyser har visat att utvecklingen gar i olika takt beroende pa bransch, och att
elektrifieringen av latta lastbilar kan accelerera kraftigt i vissa sektorer. Det finns dven nya
regler, som forsoksverksamheten att kora eldrivna latta lastbilar upp till 4.25 ton med B-
korkort, som forvantas paverka marknaden.

Trafikanalys har behov av en kvalitativ analys av utvecklingen for latta eldrivna lastbilar
som underlag for prognoser. Med begransad tillgang till litteratur och befintliga studier inom
omradet kravs en till stor del intervjubaserad omvarldsbevakning och en bedémning av
framtida teknikutveckling, drivlinor och branschspecifika tipping points”. Det finns ocksa
ett behov av att beddma hur undantaget for B-korkort paverkar intresset och
fordonstillverkarnas strategier.

Trivector Traffic fick i oktober 2024 i uppdrag att genomféra en omvérldsbevakning om den
framtida utvecklingen for latta lastbilar och presentera den i ett kunskapsunderlag. | detta
har ingatt att gora en kvalitativ analys avseende den framtida utvecklingen for latta lastbilar
avseende teknik och drivlina fram till 2035. Huvudfokus har varit nyregistrerade latta
lastbilar med eldrift. Syftet med framtagningen av underlaget &r att det ska kunna anvandas
av Trafikanalys for framtida kortsiktsprognoser.
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1.2. Metod och tillvagagangssadtt

Trafikanalys hade redan innan uppdraget identifierat att tillgangliga studier ar fa nar det
kommer till utvecklingen av latta lastbilar. Det finns betydligt mer underlag kopplat till
personbilar och aven till andra fordonstyper sdsom bussar och tunga lastbilar. En stor del av
underlaget har darfor tagits fram genom intervjuer med fordonsleverantorer,
branschorganisationer, experter och anvéndare av latta lastbilar. Kunskapsunderlaget har
tagits fram genom nedan listade moment:

> En genomgang av relevanta regelverk inom EU; koldioxidkrav, Euro 7, direktivet om
rena och energieffektiva fordon, dndring av kérkortsdirektivet (héjningen till 4.25 ton),
forordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR) samt
handeln med utslappsratter med inférlivandet av vagtrafiken (EU ETS2).

> En genomgang av internationella omvarldsanalyser, framfor allt IEA Global EV
Outlook 2024.

> En genomgang av relevanta regelverk, stéd och omvérldsfaktorer i Sverige;
klimatpremie for latta och tunga lastbilar, stod till laddinfrastruktur, forséksverksamhet
med B-kort for lastbil upp till 4,25 ton totalvikt, miljézoner, upphandlingskrav och
dieselpris.

> Intervjuer med Mobility Sweden, Drivkraft Sverige, och generalagenter for fem storre
leverantorer av latta lastbilar pa svenska marknaden, inklusive en leverantor som
enbart séljer batterielektriska latta lastbilar (Ford, Maxus, Renault, Toyota och VW).

> Intervjuer med ett urval experter fran Trafikverket, Transportstyrelsen.
Energimyndigheten och Lindholmen Science Park samt ett par laddoperatdrer (Tesla
och EDRI).

> Intervjuer med anvandare av latta lastbilar fran transportforetag (Bring, DHL, DSV),
bygg- och anlaggningssektorn (Skanska, NCC) samt fastighetsforvaltare (Akademiska
hus).

Intervjuer &r tidskravande men sannolikt det viktigaste underlaget till omvarldsanalysen. Har
gavs en tydlig bild av hur fordonsleverantérer och anvandare ser pa utvecklingen over tid
fram till 2035. Fran generalagenter erholls underlag om totalkostnader (TCO) for
batterielektriskt alternativ i forhallande till dieselalternativet, vilket ar avgoérande for
identifiering av tipping-points. Aven anvandare av latta lastbilar bidrar till att svara pé fragan
om tipping-points for olika branscher.

I den man det finns underlag att tillgd har det ocksd funnits onskemal att gora en
sammanstallning av tidigare TCO-studier. Nagra sadana underlag har dock inte gatt att hitta
utan det ar mer utifran intervjuerna med generalagenter och anvéandare som vi fatt bilda oss
en uppfattning.
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| kapitel 7 gors en sammanstillning av paverkande faktorer och utifran detta gors en
overgripande beddémning av utvecklingen av latta lastbilar med fokus pa andelen
batterielektriska latta lastbilar i nyregistreringen.

1.3. Utvecklingen av nyregistreringen av latta lastbilar i Sverige

I Sverige har andelen batterielektriska latta lastbilar stadigt 6kat i nyregistreringen. For 2024
var andelen 21 procent vilket kan jamfora med 2023 da andelen var 19 procent. Okningen
har skett pa bekostnad av minskad andel latta lastbilar med dieselmotor.
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Figur 1-1 Nyregistrering av latta lastbilar férdelat p& olika drivlinor.*
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2. Regelverk inom EU av betydelse for
utvecklingen av latta lastbilar

2.1. Koldioxidkraven driver pa utbudet av batterielektriska fordon

Koldioxidkrav pa latta lastbilar (och personbilar) har funnits sedan 2009 inom EU. De forsta
kraven for latta lastbilar var att klara 175 g/km till 2015 och 147 g/km till 2020 vilket kan
jamforas med att den genomsnittliga nivan inom EU ar 2012 var 180 g/km,2. For varje
tillverkare ar kraven unika och beror pa genomsnittlig fordonsvikt for de fordon som séljs
av tillverkaren inom EU. | mitten av 2010-taletskedde en utvérdering av kraven och det
tillkom da mal om att reducera utslappen med 15 procent till 2025 och 30 procent till 2030
jamfort med 2020. | samband med EU:s fit for 55 paket har kraven skarpts for 2030 till 55
procents reduktion och det har &ven tillkommit krav om 100 procents reduktion till 2035.

Tabell 2-1. Koldioxidkrav pa nya latta lastbilar inom EU. Notera att kraven for enskild tillverkare kan
skilja beroende pa genomsnittlig fordonsvikt fér de fordon som den tillverkaren séljer inom EU®

2015-2019 2020-2024 2025-2029 2030-2034 2035-
NEDC* 175 147
WLTP® 189,9 183,9 90,6 0
Reduktion -15% -55% -100%
jamfort
med 2021

I bérjan kunde reduktionen av utslappen till stor del ske genom 6kad andel energieffektiva
dieselfordon. Kravet till 2015 klarades pa detta satt med god marginal, i genomsnitt naddes
168 g/km att jamfora med kravnivan 175 g/km. Aven reduktionen till 2020 skedde till stor
del genom energieffektivisering men dar missades kravnivan pa 147 g/lkm genom att det
genomsnittliga utsldppet hamnade pa 155 g/km. 2020 var ocksa sista aret for den gamla
korcykeln och testmetoden NEDC och Gvergdngen skedde da till WLTP som béttre
Overensstammer med genomsnittlig korning och anvandning. WLTP ger hdgre
utslappsvarden och dven kravnivéaer har da justerats uppat. Kravet fran 2020 till och med
2024 som enligt NEDC ar 157 g/km och enligt WLTP &r 189,9 g/km naddes i genomsnitt

2 European Environment Agency, 2024a

3 European Environment Agency, 2024a och European Commission, 2025

4 NEDC — New European Driving Cycle, korcykel och testmedod som anvandes inom EU fram till
och med 2020 for latta lastbilar och personbilar.

S WLTP — World harmonized Light duty Test Procedure, kdrcykel och testmetod som numera
anvands inom EU och &ven globalt for l4tta lastbilar och personbilar.



Trivector 12:50

forst 2022. Skarpningen av kraven framfor allt fran 2025 och framat men i viss man dven
kraven 2020 - 2024 driver utdver energieffektivisering dven elektrifiering. Hundra procents
reduktion till 2035 nas huvudsakligen med batterielektriska fordon, dven om det kan nas till
viss del med branslecellselektriska fordon. Till skillnad fran regelverket for tunga fordon ar
det inte mojligt att na nollutslapp med vitgas i forbranningsmotor eftersom kravet ar absolut
noll koldioxidutslapp. For tunga fordon tillats for “nollutslipp” ett mindre koldioxidutslapp
som uppstar nar koldioxid i luften passerar motorn och ocksa en mindre mangd diesel
forbranns for att tanda vatgasen.

Preliminara data for 2023 visar pa ett genomsnittligt koldioxidutslapp for nya latta lastbilar
inom EU pa 180,8 g/km5, enligt WLTP. Andelen batterielektriska nyregistrerade latta
lastbilar inom EU 6kade fran 6 till 8 procent mellan 2022 och 2023". Det innebir att det ar
relativt langt kvar till den genomsnittliga niva pa 153,9 g/km som ska nas till 2025. Statistik
till och med kvartal tre 2024 visar ocksa att utvecklingen gatt at fel hall och andelen laddbara
latta lastbilar minskat inom EU till 6 procent. Om tillverkarna inte klarar kravnivaerna vantas
dryga béter fran EU.

En jamforelse av andelen laddbara nyregistrerade latta lastbilar mellan lander i Europa visar
att Sverige har nast hogst andel efter Norge som hade en andel pa 28 procent for de tre forsta
kvartalen 20248 Det kan jamforas med att andelen var 23 procent for Sverige under
motsvarande period. | 22 av de 31 landerna inom Europa® backade andelen laddbara latta
lastbilar i nyregistreringen for de tre forsta kvartalen 2024 jamfort med motsvarande period
2023. Det kan finnas flera orsaker bakom denna utveckling men sannolikt beror inte
utvecklingen pa brist i utbud utan mer pa konjunkturlage, nationella incitament och tillgang
till laddinfrastruktur.

® European Commission, 2024a

" European Environment Agency, 2024b

8 ACEA, 2024a

9 EU-27, EFTA (Island, Lichtenstein, Norge och Schweiz) och Storbritannien
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2.2. Euro 7 kan ha viss betydelse

Ut6ver kraven pa koldioxid finns sedan lange krav pa andra emissioner fran fordonen. Dessa
kan ocksa fa betydelse for elektrifieringen genom att de gor fordon med forbranningsmotor
blir dyrare och darmed batterielektriska fordon relativt sett mer attraktiva. Radet och
parlamentet har aven kommit 6verens om kommande emissionskrav, euro 7, pa latta och
tunga fordon. Kraven publicerades i april 2024%°. Ut6ver traditionella avgasutslapp
inkluderar de nya kraven &ven partiklar fran bromsar och dack samt krav pa hallbarhet for
batterier i elfordon. Euro 7 galler for nya typgodkannande av latta fordon fran och med 29
november 2026 och ett ar senare for alla nya fordon inom EU. For latta lastbilar (och
personbilar) behalls gransvardena for samtliga avgasutslapp fran euro 6 men genom att
storleken pa partiklar som méats minskar innebar euro 7 i praktiken anda en skarpning pa
partikelgransvardena. Krav pa bromspartiklar ar till att borja med hardare stillda pa
batterielektriska fordon &n pad andra drivlinor. Mycket av inbromsningen med
batterielektriska fordon sker genom regenerativ bromsning (uppladdning av batteri) vilket
ger mindre anvandning av den mekaniska fardbromsen vilket resulterar i mindre méngd
bromspartiklar. Krav pa dackspartiklar fran latta lastbilar (och personbilar) infors for nya
typgodkéannande fran juli 2028 och juli 2030 for alla nya fordon. Kravet pa batteriernas
hallbarhet innebar for latta lastbilar (N1!) att de ska behalla 75 procent av sin prestanda till
fem ar eller 100 000 km samt darefter 67 procent upp till atta ar eller 160 000 km.

2.3. Direktivet om rena och energieffektiva fordon (Clean Vehicle
Directive) har betydelse for offentlig upphandling

Direktivet om rena och energieffektiva vagfordon?? har funnits sedan 2009 och har sedan
dess uppdaterats vid flera tillfallen. Direktivet galler for myndigheter, regioner och
kommuner®® och sétter minimimal for upphandling av rena fordon och vissa tjanster. Aven
om kraven ar avgransade till offentlig upphandling kan de utgtra stod for naringslivets kop
av transporttjanster. Syftet med direktivet ar att frimja och stimulera utvecklingen av rena
och energieffektiva fordon inom EU. | direktivet faststalls minimimal for upphandling av
rena fordon som minsta andel rena fordon av offentliga myndigheters och vissa
kollektivtrafikforetags totala antal fordon i en medlemsstat.

For latta lastbilar (och personbilar) innebér ett rent fordon ett krav pa hogsta tillatna
koldioxidutslapp. Fram till och med 2025 far det vara hogst 50 g/km, vilket bara

10 Europeiska Radet och Europaparlamentet, 2024a

1) asthilar delas inom EU:s regelverk upp i klasser dar N1 motsvarar latta lastbilar med totalvikt pa
maximalt 3500 kg.

2 Europeiska Radet och Europaparlamentet, 2024b

13 Alla upphandlande myndigheter och enheter som lyder under lagen om offentlig upphandling
(LOU) och lagen om upphandling inom forsdrjningssektorerna (LUF)
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laddhybrider klarar utover batterielektriska fordon. Ut6ver det stalls det dock krav pa hogsta
utslapp av kvéaveoxider och partiklar vid verklig kérning (RDE). Detta krav ar sa tufft att det
i praktiken bara ar batterielektriska fordon som klarar kravet. Fran och med 2026 ar kravet
0 g/km, vilket da i praktiken inte innebér nagon skarpning.

| direktivet specificeras ocksa vilka tjansteavtal som ingar ifall inte upphandlingen avser
fordon. Det som har relevans for latta lastbilar ar framfor allt posttransporter pa vag,
pakettransporter, postutdelning och paketutlamning.

Tabell 2-2. Minimimal for rena latta fordon i Sverige enligt direktivet om rena och energieffektiva
fordon** Skarpningen sker i definitionen av rent fordon medan procentandelen rena fordon &r densamma.

Krav 2 augusti 2021 till och med 31 1 januari 2026 till och med
december 2025 31 december 2030

Utslappstrosklar for Koldioxidutslapp: 50 g/km Koldioxidutsldapp: 0 g/km

rena latta fordon Utslapp av luftféroreningar  Utslapp av luftféroreningar (RDE)
(RDE) som procentandel av.  som procentandel av
utslappsgranser: 80% utslappsgranser: Ej tillampligt

Andel rena personbilar 38,5% 38,5%

(M1'9), bussar upp till 5
ton (M2) och latta
lastbilar (N1)

2.4. Andring av kérkortsdirektivet (upp till 4.25 ton med B-kort) ir
viktigt for batterielektriska latta lastbilar

Saval nationellt som internationellt har begransningen i korkortsbehorighet B (fordon med
maximal totalvikt pa 3 500 kg) setts som ett hinder for introduktion av batterielektriska
motsvarigheter till dieseldrivna fordon néra totalviktsgransen. Med den extra tyngden fran
batteriet blir maxlasten for begransad for manga anvandningsomraden. Motsvarande géller
i annu hogre grad om en ska dra sldp efter lastbilen d& det ar den sammanlagda totalvikten
for lastbil och slap som inte far dverstiga 3 500 kg for kérkortshehdrighet B.

I samband med 6versynen av korkortsdirektivet inom EU finns darfor forslag om att héja
gransen for korkortsbehdrighet B till 4 250 kg ton forutsatt att det handlar om ett utslappsfritt
fordon®®. Forslag har lamnats fran EU-kommissionen och godkants i forsta lasningen av

14 Europeiska Radet och Europaparlamentet, 2024b

15 Fordon for persontransport delas inom EU regelverket upp i olika klasser dar M1 motsvarar
personbilar med totalvikt p& maximalt 3500 kg.

16 Europeiska kommissionen, 2023
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parlamentet men annu inte behandlats av europeiska radet'’. Sannolikt blir det dock en
andring. Darefter maste andringen implementeras i nationell lagstiftning, vilket dock
kommer ta flera ar. Sannolikt kommer det inte ske fore 2028 eller 2029. Under tiden finns
dock mojlighet att anséka om forsoksverksamhet hos Transportstyrelsen (se kapitel 4.3).

2.5. Forordning om utbyggnad av infrastruktur for alternativa
drivmedel (AFIR) sakerstdller laddinfrastruktur langs storre
vagar

Forordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel tradde i kraft 12
oktober 2023 och tillampas fran 13 april 2024, | forordningen faststalls obligatoriska
nationella mal for EU:s medlemsstater om att bygga ut infrastruktur for alternativa drivmedel
(sérskilt elektricitet och vétgas) som ar tillgangliga for allménheten langs TEN-T véagnatet.
Infrastrukturen avser végfordon, fartyg som ligger fortdjda vid kaj och stillastaende
luftfartyg samt jarnvag med ett sarskilt fokus pa transeuropeiska natverk. Forordningen
innehaller aven:

> gemensamma regler for anvandarinformation, uppgiftsldmnande och betalningskrav,

> ett mandat for kommissionen att anta delegerade akter for att sakerstélla
driftskompatibilitet mellan infrastrukturer genom att inféra tekniska specifikationer
baserade pa europeisk standard, och

> planerings- och rapporteringskrav pa medlemsstaterna.

For latta fordon inkluderande personbilar och latta lastbilar stalls krav pa att det ska finnas
laddstationer tillgangliga for allmanheten som star i proportion till upptaget av latta fordon
i olika delar av landet. I slutet av varje ar ska det finnas allmant tillgangliga laddsationer
motsvarande minst 1,3 kW per batterielfordon och minst 0,8 kW per laddhybridfordon.

Ut6ver detta stalls sarskilda krav pa utbyggnad langs TEN-T véagnatet. Langs TEN-T:s
stomvagnat anlaggs, for varje fardriktning och med ett maximalt avstand pa 60 km mellan
dem, laddningspooler som &r avsedda for latta elfordon och tillgangliga for allménheten och
som uppfyller féljande krav:

> Senast den 31 december 2025 har varje laddningspool en uteffekt pa minst 400 kW och
omfattar minst en laddningspunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

> Senast den 31 december 2027 har varje laddningspool en uteffekt pd minst 600 kW och
omfattar minst tva laddningspunkter med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

17 Europeiska parlamentet, 2024
18 Europeiska parlamentet och Europeiska radet, 2023a
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Langs TEN-T:s évergripande nat'®, for varje fardriktning och med ett maximalt avstand pa
60 km mellan dem, laddningspooler som &r avsedda for latta elfordon och tillgangliga for
allménheten och som uppfyller féljande krav:

> Senast den 31 december 2027 har varje laddningspool, langs minst 50 procent av
langden pa TEN-T:s Gvergripande véagnat, en uteffekt pd minst 300 kW och omfattar
minst en laddningspunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

> Senast den 31 december 2030 har varje laddningspool en uteffekt pa minst 300 kW och
omfattar minst en laddningspunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

> Senast den 31 december 2035 har varje laddningspool en uteffekt pd minst 600 kW och
omfattar minst tva laddningspunkter med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

2.6. Handel med utslappsratter — Emissions Trading System 2
(ETS2) gor nollemissionsfordon mer intressanta

EU:s system for utslappshandel handlar om att minska utslappen av véxthusgaser. Genom
ETS2 utokas systemet till att d&ven omfatta vagtransporter?®, Handeln med utslappsratter
inom ETS2 startar 2027. Det ar foretag som séljer branslen som paverkas av inférandet av
ETS2. ETS2 kommer pressa upp dieselpriset nér det inférs och mangden utslappsrétter
succesivt minskas. Det innebdr samtidigt att fossilfria transporter blir mer intressanta.
Restvardet blir ocksa mer osékert for fordon med forbranningsmotor.

2.7. Samlad bedomning - EU regelverk driver pa for okad
elektrifiering

Det som har storst betydelse for utvecklingen av marknaden for batterielektriska latta
lastbilar och andra latta lastbilar med nollutslapp &r koldioxidkraven pa tillverkarna. Det
galler bade pa kort sikt och fram till 2035 nar det &r krav pa nollutslapp. Redan 2025 kommer
skdrpningen av kraven innebdra att tillverkarna kommer behdva Oka andelen
batterielektriska fordon betydligt for att undvika boter.

Direktivet om rena och energieffektiva fordon har betydelse nér offentliga upphandlare
koper in fordon och vissa transporttjanster dér latta lastbilar anvands. Den skarpning som
sker 2026 ar egentligen inte en skarpning da kraven fran augusti 2021 till och med 2025 i
praktiken ocksa stallde krav pa 38,5 procent nollutslappsfordon. Skérpningen av direktivet

19 Notera att den svenska versionen av forordning 2023/1804 felaktigt har 6versatts till
”stomvagnéat” i stéllet for ”6vergripande nét” som det ska sta och ocksa gor i den engelska
versionen.

20 ETS2: buildings, road transport and additional sectors - European Commission
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innebar darfor inte nagon ytterligare hjalp att stalla om till nollutslappsfordon &n vad som
sker i dagsléaget.

Sverige har varit relativt snabba med att bygga ut laddinfrastrukturen sarskilt for latta fordon
och de tidigare “vita strackor”, dar laddinfrastruktur saknats och Trafikverket haft i uppgift
att ge stod till utbyggnad, har till stor del tackts. | takt med fler elfordon finns dock
fortfarande stort behov av att bygga ut kapacitet bade for laddning och i elnat. AFIR ger en
grund for utbyggnaden langs framfor allt TEN-T véagnétet.

Pa sikt kan inforlivandet av vagtrafiken i handel med utslappsrattigheter driva upp
dieselpriset och darmed oka incitamenten for att ga over till batterielektriska fordon och
andra nollutslappsfordon. Det kommer dock inte hjélpa de nidrmaste aren. Aven om det
infors 2027 kommer inverkan till att borja vara relativt liten, det &r forst ndr antalet
utslappsratter minskar som paverkan kommer.

18:50



Trivector 19:50

3. Internationell omvarldsanalys avseende
latta lastbilar och batterier

Arligen presenterar International Energy Agency en sammanstillning och analys av
elektrifiering av transportsektorn globalt och i olika delar av varlden. Utblicken hér bygger
huvudsakligen pa IEA:s senaste rapport fran 20242,

Globalt ligger andelen elektriska latta lastbilar (light commercial vehicles) efter personbilar.
Under 2023 registrerades ca 470 000 elektriska latta lastbilar globalt motsvarande knappt 5
procent av det totala antalet nyregistreringar av latta lastbilar. Huvuddelen av dessa var
batterielektriska (inte alls samma genomslag for laddhybrider som hos personbilarna). Det
kan jamforas med att det nyregistrerades 14 miljoner laddbara personbilar (batterielektriska
och laddhybrider) vilka stod for 18 procent av den totala forsaljningen. Aven om nivan
fortfarande ar lag ar o6kningstakten stor. Jamfort med 2022 okade nyregistreringen av
elektriska latta lastbilar globalt med 50 procent. Inom EU stod ar 2023 elektriska latta
lastbilar for 7,7 procent av totala antalet nyregistrerade latta lastbilar?2. Huvuddelen av dessa
var batterielektriska. Som tidigare papekats skedde det under 2024 en minskning av andelen
laddbara latta lastbilar inom EU. Det beddms dock vara en tillfallig nedgang. Motsvarande
siffror globalt fér 2024 finns &nnu inte tillgéngliga.

Electric light commercial vehicle sales and sales shares, 2018-2023
50%

1]
3

40%

g

30%

Sales (thousands)

20%
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0%

19 ‘21
World Europe

BEV OElectric LCV sales share (right) ®Electric car sales share (right)
Figur 3-1 Antal (staplar och axel till vanster) och andel (vita punkter och axel till hdger) elektriska latta
lasthilar (batterielektriska och laddhybrider) i olika delar av varlden. I figuren visas ocksa for jamforelse
andelen elektriska personbilar (réda punkter och axel till hoger).
Kélla IEA (2024) Global EV Outlook 2024

2L EA, 2024
22 European Environment Agency, 2024b
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Efter en uppgang i priserna pa elbilsbatterier som resultat av varldslaget 2022 sjénk priserna
pa elbilsbatterier fran 153 dollar per kwWh till 149 dollar per kWh under 2023%. Enligt
Goldman Sachs kan genomsnittliga priset pa batteripack minska till 80 dollar per kWh till
2026. Det ar tva huvudorsaker till att priset per batteripack sjunker, den ena faktorn &r att det
kommer ny teknik som ger lagre kostnader per kWh och dven hdgre energidensitet. Den
andra faktorn ar att priset pa metaller som litium och kobolt sjunker.

Nar det kommer till ny teknik som har haft betydelse under senare ar &r det framfor allt en
Okad andel LFP, litium-jarn-fosfat, som ar betydligt billigare &n tidigare helt dominerande
NMC, litium-nickel-mangan-kobolt, som har bidragit till att sénka priserna. Globalt star nu
LFP for 40 procent av installerad kapacitet, aven om andelen &n sé lange &r lagre i Europa
och USA. LFP har utéver lagre pris fordelen att det undviker anvandning av kobolt och
nickel som kan innebéra sociala och miljémassiga problem vid utvinning. LFP beréknas 6ka
sin marknadsandel ytterligare de narmaste aren till strax under 50 procent.

Okad forsaljning av elektriska fordon 6kar behovet av batterier och rdmaterial till dessa.
Under 2023 okade efterfragan av elbilsbatterier globalt med 40 procent till totalt 750 GWh?,
Av detta star personbilarna for 95 procent av behovet. Av det totala behovet av elbilsbatterier
star Kina for 55 procent och Europa for 25 procent foljt av USA med 13 procent. Stora
investeringar i produktionskapacitet for elbilsbatterier under de senaste fem aren har lett till
en hogre produktion an efterfragan. Detta driver ner priserna pa batterier men ocksa
vinstmarginalerna. En annan betydande faktor &r att metaller kan sta for upp emot 60 procent
av kostnaden for batterier. Under perioden 2020 - 2023 var priserna pa metall mycket hoga.

23 Goldman Sachs, 2024
24 |[EA, 2024Db
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Battery prices forecast to continue to fall
Global: average battery pack prices (US$/kWh)
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Figur 3-2 Genomsnittliga priser pa batteripack till elbilar, prognos fran 2024 och framat.
Kélla Goldman Sachs, 2024.

Ut6ver sjéalva produktionen av elfordon sa ar Kina &n mer dominerande nar det kommer till
produktionen av battericeller och ett snapp ytterligare vad galler produktion av material till
batterier. 90 procent av aktiva katodmaterialet och 97 procent anodmaterialet av de globalt
producerade batterierna kommer fran Kina. Den stora dominansen i batteriproduktionen
tillsammans med nationella subventioner har gjort att det varit mycket stor skillnad i pris per
batteripack mellan regioner i varlden. Dessa skillnader har dock minskat fran 75 procent
hogre priser per batteripack 2020 i Europa jamfort med Kina till 20 procent hogre 2023.

21:50
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4. Regelverk, stod och omvarldsfaktorer i
Sverige av betydelse for utvecklingen

4.1. Klimatpremien viktig for batterielektriska latta lastbilars
konkurrenskraft

For att framja introduktionen av vissa miljéfordon pa marknaden, sanka utslappen av
véxthusgaser och bidra till minskat buller kan foretag, regioner och kommuner soka en
klimatpremie som ges via Energimyndigheten?. Klimatpremien kan stkas for latt eldriven
lastbil. Fran 13 februari 2024 till och med 31 december 2024 var stodet hogst 30 procent av
den stodberéttigade kostnaden, dock hogst 50 000 kronor. Den stodberattigade kostnaden
utgors av prisskillnaden mellan den latta ellastbilen och narmast jamforbara fordon. Under
2025 séanks klimatpremien i tva steg for att sedan tas bort helt. For perioden 1 januari till och
med 30 juni sénks stodet till maximalt 40 000 kronor for att darefter vara maximalt 30 000
kr till och med 30 september. Fran och med 1 oktober 2025 far inte Energimyndigheten ge
nagra bifallsbeslut om klimatpremie for latta ellastbilar. Klimatpremien har haft inverkan pa
introduktion av ellastbilar da det gor det lattare att fa ekonomin att ga runt samtidigt ar
handlaggningstiderna langa och ansokningarna placeras darfor i ko%. Enligt
branschorganisationen Mobility Sweden ar klimatpremien uppskattad men behdver
forlangas?’. Det ar ocksa manga foretag som riskerar ga minste om det hogre stodet pa grund
av de langa handlaggningstiderna.

Klimatpremie kan dven sokas for tung eldriven lastbil, miljolastbil eller fordonsgaslastbil?.
Miljolastbil &r ett hybridfordon som drivs av el samt i 6vrigt fornybart bransle. Klimatpremie
for tung lastbil innefattar ocksa ellastbilar i forsoksverksamheten med el och gasdrivna tunga
lastbilar upp till 4 250 kg som far koras pa B korkort. For klimatpremien for tunga lastbilar
hade det i slutet av 2024 inte beslutats om nedtrappning eller avveckling av stédet pa samma
sétt som det gjorts for latta lastbilar.

4.2. Stod till utbyggnad av laddinfrastruktur har stor betydelse
initialt

Det finns ett antal stéd for utbyggnad av laddinfrastruktur och tankningsinfrastruktur for
vatgas. Dessa stdd ges via Energimyndigheten, Trafikverket och Naturvardsverket.

% Energimyndigheten, 2024a
2 Mobility Sweden, 2024
27 Mobility Sweden, 2024
28 Energimyndigheten, 2024b
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Ladda bilen — Naturvardsverket

Regionala elektrifieringspiloter - Energimyndigheten
Infrastruktur for snabbladdning l&ngs storre vagar - Trafikverket
Fonden for ett sammanlénkat Europa (CEF) - Trafikverket
Klimatklivet — Naturvardsverket

Gron teknik — Skatteverket

VVVYVVV

En sammanstallning av de tre forsta stoden finns pa Energimyndighetens hemsida?®.

Ladda bilen ar bidraget som gor det mojligt att satsa pa laddstationer vid bostader och
arbetsplatser. Bidraget kan sokas av bostadsrattsforeningar, foretag och andra organisationer
som vill erbjuda laddning for elfordon for boende och anstéllda.*

De regionala elektrifieringspiloterna ar en satsning som ska paskynda elektrifieringen av
godstransporter i Sverige. Stodet ges till aktorer som gar samman for att bygga upp
strategiskt placerade publika laddstationer och tankstationer for vatgas. Nytt for 2024 ar att
stod &ven ges till semi-publika stationer exempelvis hamnar, lager och omlastningsplatser
dér flera aktorer har drenden.

Infrastruktur for snabbladdning langs storre vdgar &r ett stdd som kommit till for att tdcka
”vita” strickor i landet dér det har saknats mojligheter till snabbladdning av fordon.
Utgangspunkten for val av strackor ar det funktionellt prioriterade vagnatet for langvaga
persontransporter. Det ska da vara minst 10 mil mellan befintliga snabbladdningsstationer
(150 kW eller mer) eller minst 6 mil pA TEN-T stom- eller vergripande nat for att en stracka
ska pekas ut for att erbjuda mojlighet att séka investeringsstod.

Fonden for ett sammanlankat Europa ar en finansieringskélla for projekt med koppling till
TEN-T véagnatet (se avsnittet om AFIR) 3L Inom fonden finns flera inriktningar med olika
utlysningar. En inriktning ar pa alternativa branslen (AFIF3?) dér det under 2024 tillkommit
mojlighet att soka for megawatt-laddstationer for tunga fordon.

Klimatklivet ger stad till saval publik laddinfrastruktur som till icke publik laddinfrastruktur.
Den publika laddinfrastrukturen maste vara 6ppen for allmanheten medan icke publik
laddinfrastruktur ar avgransat till egna verksamheten.

Skattereduktion for privatpersoner ges for gron teknik ges bland annat for installation av
laddningspunkt till elfordon. Skattereduktionen ges med 50 procent av kostnaden fér arbete
och material om installationen sker i smahus eller dgarlagenhet som &gs av den som begar

2 Energimyndigheten, 2024c

30 Naturvardsverket, 2024a

31 Trafikverket, 2024a

32 CEF Transport Alternative Fuels Infrastructure Facility (AFIF) call
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skattereduktionen. Skattereduktion kan dven ges vid installation som sker i bostadsréatt om
den innehas av den som begar skattereduktionen. Da manga latta lastbilar laddas vid
bostaden kan skattereduktionen for installation av laddningspunkt vara relevant.

4.3. Forsoksverksamheten med lastbil upp till 4,25 tons totalvikt
med B-kort ar viktig tills forandring av korkortsdirektivet sker

Inforande av hogre totalviktsgrans genom det europeiska korkortsdirektivet tar relativt lang
tid, inberdknat implementering i nationell lagstiftning, och inte kan véantas genomfort forran
2028 eller 2029. Regeringen gav darfor Transportstyrelsen i uppdrag att utforma en
forsoksverksamhet for att mojliggora godstransporter med utslappsfria lastbilar som har en
totalvikt pa maximalt 4 250 kg for den som har kérkort med behérighet B, Mojlighet att
ansoka om forsoksverksamhet startade under 20243, Forsoksverksamheten omfattar enbart
latta lastbilar som kan drivas med alternativa branslen. Med alternativa branslen avses
detsamma som i forordning 2001:651 d.v.s. el, véte, naturgas inklusive biometan i gasform
eller flytande form, gasol, mekanisk energi fran fordonsbaserad lagring/fordonshaserade
kéllor, inklusive spillvarme. Det &r foretaget som ansoker om forsoksverksamheten. Den
galler da for forare anstallda i foretaget som har haft korkort med behorighet B i minst tva
ar. Forsoksverksamheten tillater inte anvandning av sldp och lastbilen ska vara avsedd for
transport av gods. Att det inte finns mdjlighet att dra slap efter lastbilen gor att en del
anvandning avgransas bort och darmed inte har nytta av forsdksverksamheten.

4.4. Miljozoner har betydelse lokalt for att driva pa 6vergang till
batterielektriska fordon

Kommuner kan besluta om att vissa fordon stangs ute fran sarskilt miljokansliga omraden.
Fran och med den 1 januari 2020 kan kommuner inféra miljozon klass 1, 2 eller 3 i sin
kommun®, For latta lastbilar ar det miljozon 2 och 3 som &r relevant, miljézon 1 avser tunga
fordon. Miljézon 2 innebar krav pa att fordonet uppfyller euro 6 om det har dieselmotor
(racker med euro 5 for gnisttand/ottomotor). | miljozon 3 far endast elfordon,
bréanslecellsfordon och gasfordon kora. For gasfordon galler att det maste uppfylla euro 6/V1.
Lokalt kan miljozon 3 driva pa for okad andel nollutslappsfordon &ven utanfor zonen.
Stockholms stad planerar att inféra en miljozon 3 i ett omrade i city. Lansstyrelsen har dock
beslutat om inhibition till Transportstyrelsen, ett beslut som Stockholms stad har
overklagat®. Aven Goteborgs stad har planer pa att infora miljézon 3.

33 Transportstyrelsen, 2024a
34 Transportstyrelsen, 2024h
% Transportstyrelsen, 2024c
36 Stockholms stad, 2024
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4.5. Upphandlingskrav viktiga for efterfragan av batterielektriska
fordon

For offentliga upphandlare stélls grundkrav genom direktivet om rena och energieffektiva
fordon och dess implementering i svensk ratt genom lagen (2011:846) och foérordningen
(2011:847) om miljékrav vid upphandling av bilar och vissa kollektivtrafiktjanster. Utbver
det kan det stéllas ytterligare krav i offentliga aktdrers upphandling av fordon och
transporttjanster eller tjanster dar fordon ingar. Krav stalls aven i naringslivets inkop.
Sammantaget dr detta mycket viktigt for att skapa en efterfragan pa batterielektriska fordon.

4.6. Lagt dieselpris motverkar elektrifieringen

En viktig faktor for Gvergang till batterielektriska latta lastbilar ar dieselpriset. Med ett hogt
dieselpris ar incitamentet for att ga over till batterielektriskt fordon storre. Tidigare har
dieselpriset varit hogre genom bade reduktionsplikten och hogre skatt pa diesel. | samband
med sénkningen av reduktionsplikten pa diesel fran 30,5 procent for 2022 och 2023 till 6
procent 2024 sjonk priset pa diesel vid pump med 4 kronor®’. 1 januari 2023 sénktes ocksa
skatten pa diesel med 80 ore. Priset pa diesel paverkas ocksa av raoljepriset, detta steg till
rekordnivaer i samband med att kriget mellan Ryssland och Ukraina startade i februari 2022,
men foll tillbaka senare under aret till nivaer motsvarande tiden strax fore kriget inleddes.
Regeringen planerar att hoja reduktionsplikten till 10 procent fran 1 juli 2025, en niva som
sedan ska behallas till 2030. | samband med hajningen av reduktionsplikten sénks skatten
med avsikt att priset pa diesel inte ska ga upp.

4.7. Samlad bedomning, styrmedel och upphandling nationellt
skapar efterfragan pa batterielektriska fordon

Koldioxidkraven pa tillverkarna skapar ett utbud av nollutslappsfordon och fordon med laga
koldioxidutslapp. For att fordonstillverkarna ska lyckas fa ut batterielektriska fordon kravs,
forutom laddinfrastruktur, att fordonen efterfragas pa marknaden. Det kréaver i sin tur att
batterielektriska l&tta lastbilar kan rdknas hem ekonomiskt jamfort med dieselalternativet.

I Sverige bidrar klimatpremien, men dven upphandlingskrav, till dvergangen till utslappsfria
fordon. Séankt reduktionsplikt och sankt skatt pa diesel gor det dock svarare i nartid att rakna
hem en investering i el- eller gaslastbilar. Samtidigt finns inget som talar for att dieseln
kommer bli billigare an vad den &r nu. Tvartom kan vantas att dieseln kommer bli dyrare.
Skatten kan inte sdnkas ytterligare pd grund av minimiskattenivderna inom EU och
inblandningen av biodrivmedel som &r dyrare kommer behéva 6ka bade for att na nationella
klimatmal och som resultat av EU ETS2. Det kan dock dréja ndgot ar innan vi ar dar.
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5. Utbud av latta lastbilar 2024 - 2035

Underlaget for denna del av rapporten bygger pa intervjuer med representanter for fem
generalagenter for latta lastbilar pd den svenska marknaden. Dessa var generalagenter for
Ford, Maxus, Renault, Toyota och Volkswagen. Fabrikaten och generalagenterna valdes i
forsta hand utifran att de salde flest latta lastbilar pa svenska marknaden 2023. En av dem
valdes ut for att de hittills enbart salt eldrivna latta lastbilar i Sverige. Utéver representanter
for generalagenterna intervjuades &ven representanter for branschorganisationerna Mobility
Sweden och Drivkraft Sverige.

Mellan tillverkare finns ett stort samarbete varfor bilmodeller fran olika fabrikat kan bygga
pa samma plattform och i vissa fall till och med tillverkas i samma fabrik. Exempelvis finns
ett samarbete mellan VVolkswagen och Ford om vissa latta lastbilsmodeller. Toyota har ett
samarbete med Stellantis nar det kommer till latta skapbilar. Stellantis innefattar bland annat
fabrikaten Citroén, Fiat, Opel och Peugeot som alla erbjuder latta lastbilar fran samma
plattformar. Det gor att aven om endast fem generalagenter for fem fabrikat intervjuats sa
tacker svaren in ett betydligt storre antal fabrikat pa den svenska marknaden.

5.1. Generalagenter och branschorganisationers om utvecklingen

Utbud av batterielektriska latta lastbilar finns inom de flesta segment

Intervjuerna med generalagenterna inleddes med att de fick fylla i tabeller med vilka
drivlinor och mdgjlighet till anvandning av drivmedel som erbjuds i Sverige inom fyra
segment av latta lastbilar i dagsléget (2024), 2025, 2027, 2030 samt 2035. Generellt var de
sakra pa svaren fram till och med 2027. Men édven for 2030 gavs valgrundade svar pa en
sannolik utveckling bland annat baserat pa att en del plattformar da kommer behévas bytas
ut. Fér 2035 handlade det mer om vilket utslappsfritt alternativ som bedémdes sannolikt
eftersom beslutade koldioxidkrav inom EU stéller krav pa nollutslapp.

Dieselmotorn har varit dominerande for ltta lastbilar under Iang tid, men batterielektrisk
drivlina tar allt storre marknadsandelar. Samtliga fabrikat som har dieselmotorer tillater att
dessa anvander HVO100. Mindre och medelstora eldrivna latta lastbilar har erbjudits pa
svenska marknaden i 6ver tio ar. Rackvidd och laddhastighet har utvecklats betydligt sedan
dess. Da handlade det om rackvidd pa runt 10 mil medan rackvidden idag ofta ar 30 till 40
mil eller mer. Det tog ocksa relativt 1ang tid innan snabbladdning erbjods pa latta lastbilar,
nagot som nu ar standard.

I genomgangen med generalagenterna delades latta lastbilarna in i tre olika storlekar pa
skapbilar och en pickup (se rubriktext i tabell 5-1 till tabell 5-4 for exempel vilka modeller
som ingar i respektive storlek). Alla fem intervjuade generalagenter erbjod latta lastbilar i
alla tre skapstorlekarna vid intervjutillfallet i slutet av 2024 medan en av tillverkarna inte
erbjod pickup langre. Storre delen av forsaljningen och registreringarna handlar om de tva
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mindre skapsegmenten. Pickup som tidigare varit populara har minskat med aren. Nagot
som enligt generalagenterna ar en effekt av hdg malus for dessa bilar.

Overgripande kan sigas att alla fem generalagenterna erbjuder eldrivna alternativ for de tva
mindre skapstorlekarna 2024 eller 2025. For det storsta skapet drojer det till 2027 innan en
av tillverkarna erbjuder det med batterielektrisk drift medan 6vriga har det redan nu. For
pickup tar det langre tid med elektrifieringen. Endast en av de intervjuade generalagenterna
erbjuder det idag och det drdjer till 2030 innan alla som har detta segment erbjuder eldrift.
2035 kommer koldioxidkraven inom EU driva pa sa att det enbart kommer finnas latta
lastbilar med nollutsldpp. Generalagenterna ar dverens att det helt kommer domineras av
batterielektriska fordon sa som det ser ut nu.

Utover diesel (HVO100) och batterielektrisk drift finns &ven ett par tillverkare som erbjuder
laddhybrider i de mindre storleksklasserna. Det finns &ven en tillverkare som erbjuder det
fran 2025 for pickup. En tillverkare kommer aven lansera branslecellselektrisk drift
2026/2027 for pickup. En tillverkare erbjuder aven bensinalternativ for minsta skapbilen.

Tabell 5-1. Tillgangliga tekniker for latt lastbil mindre skap (typ Ford Transit Connect, VW Caddy, VW
Id.Buzz, Renault Kangoo, Toyota Proace City, Maxus e-deliver 3). Totalt antal intervjuade leverantdrer
ar 5 varfor det ar ocksa ar max antal per teknik. Férklaring: PHEV = laddhybrid,

BEV = batterielektriskt fordon, FCEV = branslecellselektriskt fordon.

Drivlina/drivmedel 2024 2025 2021 2030 2035
Diesel 4 4 4 4 0
HVO100 4 4 4 4 0
PHEV 2 2 2 2 0
BEV 4 5 5 5 5
FCEV 0 0 0 0 0

Bensin 1 1 1 0 0
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Tabell 5-2. Tillgangliga tekniker for latt lastbil mellanstort skap (typ Ford Transit Custom, VW
Transporter, Renault Trafic, Maxus e-deliver 5 0 7, Toyota Proace). Totalt antal intervjuade leverantdrer
ar 5 varfor det &r ocksa ar max antal per teknik. Forklaring: PHEV = laddhybrid, BEV =
batterielektriskt fordon FCEV = brénslecellselektriskt fordon.

Drivlina/drivmedel 2024 2025 2021 2030 2035
Diesel 5 5 5 5 0
HVO100 5 5 5 5 0
PHEV 0 1 1 1 0
BEV 5 5 5 5 5
FCEV 0 0 0 0 0
Bensin 0 0 0 0 0

Tabell 5-3. Tillgangliga tekniker for latt lastbil stort skdp (typ Ford Transit, VW Crafter, Renault Master,
Maxus e-deliver 9, Toyota Proace Max). Totalt antal intervjuade leverantorer ar 5 varfor det ar ocksé ar
max antal per teknik. Férklaring: PHEV = laddhybrid, BEV = batterielektriskt fordon FCEV =
branslecellselektriskt fordon.

Drivlina/drivmedel 2024 2025 2027 2030 2035
Diesel 5 5 5 5 0
HVO100 5 5 5 5 0
PHEV 0 0 0 0 0
BEV 4 4 5 5 5
FCEV 0 0 0 0 0

Bensin 0 0 0 0 0
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Tabell 5-4. Tillgangliga tekniker for l&tt lastbil pickup (typ Ford Ranger, VW Amarok, Maxus T90EV
Pickup, e Terron 9, Toyota Hillux). Totalt antal intervjuade leverantdrer som har fordon i detta segment
ar 4 varfor det ar ocksa &r max antal per teknik. Forklaring: PHEV = laddhybrid, BEV =
batterielektriskt fordon FCEV = brénslecellselektriskt fordon.

Drivlina/drivmedel 2024 2025 2021 2030 2035
Diesel 3 4 4 3 0
HVO100 3 4 4 3 0
PHEV 0 1 1 1 0
BEV 1 1 2 4 4
FCEV 0 0 1 1 1
Bensin 0 0 0 0 0

Paverkansfaktorer for nyregistreringen av fordon med olika teknik och
drivlinor

De paverkansfaktorer for nyregistrering av fordon med olika teknik och drivlinor med fokus
pa okad elektrifiering som namndes i intervjuerna kan sammanfattas i foljande punkter utan
inbordes ordning:

Konjunkturen

Totalkostnad

Dieselpriset

Incitament

Mojlighet att ladda

Tekniska utvecklingen, rackvidd, laddhastighet m.m.

Nyttolast och grénsen for tungt fordon for kérkortsbehdrighet och 4250 kg forsoket
Efterfragan fran kund och kundens kund

VVVVVVVV

Konjunkturlage och rantor ar generellt viktiga for all fordonsforsaljning och leasing, nagot
som flera generalagenter &ven tar upp kopplat till latta lastbilar. | branscher som bygg- och
anlaggning ar ett fordonsbyte inte forsta prioritet i en lagkonjunktur.

Kopare av latta lastbilar &r generellt mer fokuserade pa totala 4gandekostnader an vad kopare
av personbilar som oftare tittar pa kostnaden for kop eller leasing. Det kan vara en fordel da
det r lattare att fa kostnadsparitet raknat utifran totala &gandekostnader mellan el och diesel
&n det ar rdknat utifrén kostnaden for kop eller leasing. Atminstone en av generalagenterna
menade att det senare kanske aldrig kommer nas. Ut6ver inkGpspriset ar kostnadspariteten
mot dieselfordon mycket beroende av fordonsskatt, klimatpremie, dieselpris, elpris inklusive
andelen som kan laddas icke-publikt.
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Séankning av reduktionsplikten och skatten pa diesel tas upp av alla generalagenterna som
nagot som har haft negativ paverkan pa elektrifieringen genom att det blir svarare att rakna
hem en batterielektisk lastbil jamfért med en dieseldriven.

Klimatpremien har haft viss betydelse for att fa en mer positiv kalkyl for eldrivna latta
lastbilar. Den upplevs dock vara kranglig och den har ocksa kommit sent samtidigt som den
avvecklas redan under 2025 for latta lastbilar. Malusen har ocksa haft betydelse, det har lett
till att efterfragan pa pickup med hoga koldioxidutslapp minskat betydligt. | stallet valjs en
mindre skapbil.

Generalagenterna far ocksa kannedom om de problem som finns med att fa till laddning av
latta lastbilar kopplat till hur de anvands. Manga anvandare av latta lastbilar har efter
arbetsdagens slut med sig bilen hem och parkerar den vid bostaden. Eftersom
batterielektriska latta lastbilar behover laddas atminstone mellan arbetspassen staller det
krav pa att det finns laddbox vid bostaden samt en 16sning for debitering av elkostnaderna
for laddning. Att ladda bilen publikt innebar allt for hdga kostnader som gor att en 6vergang
till eldrift blir svar att rakna hem. For boende i flerfamiljshus ar det annu stérre problem att
fa till icke publik laddning. Regelverk &r inte anpassade for laddning hemma av fordon som
anvénds i tjansten.

Réckvidden dr ett allt mindre problem enligt generalagenterna. Rackvidder ar idag ofta runt
30 mil eller mer, vilket ofta racker. Vintertid minskar den dock. Det kommer dven nya
modeller med &nnu léngre réckvidd. Anvéndare har olika behov. Om huvudsyftet &r
transport, behdvs aven snabbladdning vid lastning och lossning medan det for manga andra
anvandare racker med laddning 6ver natten. 1 och med att fordonen &r arbetsredskap behdver
laddningen ske vid pauser eller nattvila nar fordonet anda star stilla. Aven laddhastigheterna
har 6kat vilket gor att laddningen gar relativt snabbt. For de storsta skapbilarna har det varit
svart att fa till tillrackligt stort batteri och samtidigt fa tillracklig lastkapacitet inom
totalvikten for latt lastbil.

Forsoket pa 4 250 kg som grans for B-kort for eldrivna lastbilar har betydelse. Det tas dven
upp som en viktig paverkansfaktor. Den forvantas 6ka volymerna med batterielektrisk drift
inom segmentet, fran laga nivaer. Samtidigt innebér det att fordonet inte langre ar en latt
lastbil utan definitionsméssigt blir en tung lastbil.

Ut6ver incitament genom skatter och stod lyfts dven efterfrdgan pa transporter med laga
utslapp fran kunder och kunders kunder som viktiga. Har har offentlig upphandling stor
betydelse.

Av regelverken pa EU-niva ar koldioxidkraven det viktigaste

Det finns stor enighet om att det absolut viktigaste styrmedlet pa EU-niva for elektrifiering
av latta lastbilar ar koldioxidkraven pa tillverkarna. P4 tio ar sikt fram till 2035 kommer det
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innebdra en allt hogre andel nollutslappsfordon. For latta lastbilar innebdr detta enligt
generalagenterna nastan uteslutande batterielektriska fordon.

Efter koldioxidregelverken ar ordningen pa de regelverk som bedéms som viktigast lite olika
for de olika generalagenterna och branschorganisationer. De regelverk som sammantaget
lyfts som viktigast for elektrifieringen efter koldioxidregelverket utan inbdrdes ordning ar
AFIR, Clean Vehicle Directive och Euro 7. Nagon lyfter samtidigt att Sverige har kommit
langt vad galler utbyggnad av laddinfrastruktur varfor AFIR hér inte ar lika drivande som i
lander som inte kommit sa langt. Clean Vehicle Directive ar viktigt for att offentliga
upphandlare ska stélla krav pa fordon och transporttjanster som omfattas av regelverket.
Euro 7 kan ha betydelse om tillverkare satsar pa batterielektriskt alternativ i stallet for att
vidareutveckla eller ta fram ny motor och efterbehandling som klarar euro 7. Féréndring av
korkortsdirektivet med hojning av totalviktsgransen till 4 250 kg lyfts ocksa som nagot som
kommer ha betydelse nar det val &r beslutat och infort i svensk lagstiftning. Det bedéms som
mer stabilt &n det forsok som nu gors i Sverige och flera andra lander.

Enligt en av generalagenterna finns det dven diskussion varifran produkterna kommer. For
personbilar har beslutats inom EU att infora importtull pa elbilar tillverkade utanfor EU.
Importtullen pa elbilar varierar mellan 7,8 och 35,3 procent utéver de tullar som redan finns
pé fordon. Aven om latta lastbilar inte omfattas av det finns det 4nda en oro att de kan komma
omfattas framover.

Viktigt att inte avveckla nationella styrmedel och stod for tidigt

Aven om koldioxidkraven driver pa EU-niva for att tillverkarna ska ta fram batterielektriska
latta lastbilar trycker generalagenterna och branschorganisationer pa att det behovs
nationella styrmedel och incitament for att hjalpa till att skapa en efterfrigan av
batterielektriska fordon. Har tar de upp att det generellt skett en minskning av dessa, vilket
bromsat elektrifieringen. For att inte tappa ytterligare fart &r det viktigt att de styrmedel som
fortfarande finns kvar inte avvecklas for tidigt. Det kan ocksa behdvas att tidigare incitament
aterkommer i justerad form eller ersatts med andra, tills marknaden for eldrivna fordon ar
mer mogen.

Klimatpremien har varit viktig i Sverige for att 6ka andelen eldrivna latta lastbilar, samtidigt
upplevs den som kranglig och med langa handlaggningstider. Att trappa ner den och avskaffa
den redan under nasta ar bedoms som for tidigt.

Utbver klimatpremien lyfts krav vid upphandling av transporter och tjnster som viktigt
styrmedel for att 6ka andelen batterielektriska latta lastbilar nationellt och lokalt. Lokalt
beddms dven miljézoner ha stor betydelse.
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Laddning nattetid vid bostad och lagt dieselpris viktiga hinder

Utbudet av batterielektriska latta lastbilar har forbéattrats betydligt pa senare ar och ytterligare
modeller kommer narmaste aren. Med langre rackvidd pa nya batterielektriska latta lastbilar
ar rackvidden oftast inte ett problem. Snabbladdning saknades tidigare pa latta lastbilar men
ar numera standard vilket m6jliggor langre kérningar om laddning kan goras vid tillfalle da
fordonet anda star stilla. Vintertid vid laga temperaturer minskar dock rackvidden mérkbart.

Ett storre problem som lyfts upp &r méjligheten till laddning nattetid for anvandare som har
bilen parkerad vid bostaden nattetid. Hur kan kostnad for installation av laddbox och
ersattning for elkostnad l6sas administrativt? Att ladda publikt i stéllet innebér ytterligare
kostnad, bade for sjalva laddningen och for tiden om laddningen inte gar att kombinera med
ett stopp som dnda maste goras. Da blir det snabbt inte en bra affar att ga 6ver till eldrift.

Nar hinder diskuteras aterkommer generalagenterna till att styrmedel forandrats snabbt och
ar allt for kortsiktiga. Det laga dieselpriset som foljd av sankt reduktionsplikt och sénkt skatt
pa diesel fordrojer dvergangen till batterielektriska fordon. Klimatpremien skalas ocksa ner
och tas bort for tidigt.

Transportbilar anvands lite langre av forsta dgaren an personbilar. Det ar vanligt med 4 till
5 ar innan byte sker till nytt fordon. Hantverkare har ofta en anpassad inredning och det &r
inte alltid sakert att den passar i det nya fordonet vilket gor att bilen behalls lite langre. Det
ar darfor viktigt att fordonet ar klarar de krav som stélls i upphandlingar 6ver den tid fordonet
behalls.

Positivt med férséket om 4 250 kg pa B-behorighet for elektrifieringen

Bade generalagenter och branschorganisationer ar 6verens om att forsoket med att tillata
korning av eldrivna lastbilar pa upp till 4 250 kg pa B-korkort ar positivt. Det har redan lett
till 6kad efterfragan pa batterielektriska ~latta> lastbilar i det storsta segmentet och i vissa
fall &ven mellansegmentet som har en hogre lastvikt och ar anpassade utifran forsoket. | en
del fall finns fordonen redan pa marknaden, i andra fall kommer de inom kort. Det kan dven
fa effekt pa det mellanstora segmentet. Samtidigt som alla ser positivt pa forsoket lyfts ocksa
problem. Att det ar ett forsok leder till en osakerhet. Nagot som en generalagent tar upp &r
att det inte gar att provkora fordon innan foretaget har ett tillstind om forsoksverksamhet.

Kostnadsparitet (TCO) kan nas redan idag vid langre korstrackor

De flesta generalagenter réknar att kostnadsparitet for latta lastbilar mellan batterielektriskt
alternativ och diesel kan nas redan idag for vissa typer av anvandning. Det kraver da att
fordonet anvands tillrackligt mycket, 1500 — 2000 mil per ar namns av en generalagent. En
viktig forutsattning ar att laddningen huvudsakligen sker icke-publikt till en lagre kostnad,
en generalagent raknar med att gransen dar ligger pa 3 kr/kWh som snitt for publik och icke-
publik laddning. De flesta rdaknar i sin kalkyl in klimatpremien nér de séger att totalkostnaden
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ar jamforbar mellan batterielektriskt alternativ och dieselalternativet. En generalagent anger
att de fortfarande inte natt kostnadsparitet vad géller totalkostnad. Nerskalning och
borttagande av klimatpremien kommer férsdmra kalkylen for den batterielektriska latta
lastbilen. Om priserna pa batterier fortsétter sjunka kan det samtidigt forbattra kalkylen.

5.2. Experter om utvecklingen

De experter som har intervjuats kommer fran Transportstyrelsen, Trafikverket,
Energimyndigheten och Lindholmen Science Park. Generellt gav experterna en samstammig
bild med generalagenter och branschorganisationer. Har ges darfér en mer sammanfattande
bild och om det kommit upp ndgot som inte framkommit i intervjuerna med generalagenter
och branschorganisationer.

Experter haller med fordonsleverantérerna om utveckling mot
batterielektriska fordon

Fragor om utbud pa marknaden stélldes pa en mer Gvergripande niva till experterna jamfort
med till generalagenterna. Generellt stdmde svaren &verens med den bild som
generalagenterna och branschorganisationerna gav om en succesiv Overgang till
batterielektriska fordon fram till 2035. En expert pa fordonskrav pekar pa att euro 7 kraven
inte ar sa kravande och darmed har det inte sa stor betydelse for elektrifieringen. For tunga
fordon, bade bussar och lasthilar, lyfter tillverkare vatgas i forbranningsmotor som ett
alternativ for att na nollutslapp. En viktig skillnad mellan regelverk for latta och tunga fordon
som experten pa fordonskrav lyfter &r att for tunga fordon tillats ett mindre koldioxidutslapp
inom ramen for definitionen av nollutslapp medan for latta fordon &r det noll utslapp av
koldioxid. Med vétgas blir det alltid en mindre mangd koldioxid i forbranningsluften fran en
forbranningsmotor, dels for att luften innehaller koldioxid, dels for att den teknik som &r
mest intressant ar dual-fuel dieselmotor déar en mindre mangd diesel (eller HVO100) behdvs
for att tdnda vatgasen. Det gor att med nuvarande regelverk ar det inte ens mojligt med vétgas
i forbranningsmotor for ett 1att nollutslappsfordon.

Paverkansfaktorer staimmer i stort med vad fordonsleverantérer anger.

| stort lyfter experterna samma paverkansfaktorer som generalagenter och
branschorganisationer. En av experterna pekar pa att med nuvarande utveckling kommer
elfordonen bli billigare. Pa kort sikt har styrmedlen betydelse men pa langre sikt ar det
framfor allt den tekniska utvecklingen med billigare elfordon som har storst betydelse.

Aven experter héller med om att koldioxidkraven ar viktigast pa EU niva

Nar det kommer till regelverk pa EU niva sa instammer dven experter i att koldioxidkraven
patillverkarna ar det som &r viktigast. Aven betydelsen av AFIR och Clean Vehicle Directive
lyfts som viktiga. Nagot som flera experter lyfter upp som viktigt men som inte
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generalagenterna tog upp &r inférande av vagtrafiken i EU:s handelssystem genom ETS2.
Detta kommer, enligt experterna, succesivt driva priserna pa diesel uppat i takt med
minskningen av antalet utslappsratter efter att ETS2 inforts 2027. Det kan hjalpa till att skapa
en battre marknad for batterielektriska fordon och darmed géra det lite lattare for tillverkarna
att sélja batterielektriska fordon. Batteriférordningen togs ocksa upp av experten pa
fordonskrav som nagot som kommer driva pa mot en mer hallbar produktion och atervinning
av batterielektriska fordon och batterier.

Klimatpremie, upphandlingskrav och lokala miljézoner viktiga pa
nationell niva

Aven experterna lyfter klimatpremie, upphandlingskrav och lokala miljézoner som viktiga
nationella styrmedel.

Aven experter pekar pa lagt dieselpris och problem med laddning som
hinder for 6kad elektrifiering

Awven experterna lyfter det nu Iaga dieselpriset som ett hinder for elektrifieringen pa kort
sikt. Manga kor pa diesel for att det ar bekant, att ga 6ver till el innebar en omstallning. Aven
problemen med laddning nattetid vid bostaden tas upp som ett hinder. Utdver det tas
effektbegransningar i eln&t upp som problem och darmed behoven av att hantera dessa
genom utbyggnad och lokala lésningar.

Laddbolagens ekonomi kan i en del fall ocksa bli ett problem. Utbyggnaden har till stor del
subventionerats. Récker den okade efterfragan pa sikt for att fa ekonomi i installationen?

Den stora koncentrationen av produktionen av batterier i Kina, och till annu storre grad anod-
och katodmaterial, lyfts som ett potentiellt hinder kopplat till den geopolitiska utvecklingen.

Klimatpremien galler under langre tid {6r batterielektriska lastbilar med
4250 kg totalvikt

Experterna tog upp att branschen pratat Iange om behovet av att férandra viktgransen for latt
lastbil for att mojliggéra mindre batterielektriska och gasdrivna transportbilar med hogre
lastvikt. Det konstaterades att hogre lastvikt innebér att fordonet blir ett tungt fordon och da
galler ocksa andra regelverk. Exempelvis kan klimatpremie erhallas under langre tid da det
inte beslutats om en utfasning for tunga lastbilar under nasta ar som for de latta lastbilarna.

Viktigt att beakta om det kravs fler batterielektriska fordon f6r att ersatta
ett dieselfordon

Experterna verkar inte ha samma kunskaper om kostnadsparitet som generalagenterna, vilket
ar naturligt da ekonomin ar en karnfraga for de senare. Viktigt att betdnka néar kostnadsparitet
jamférs ar om en dieselbil erstts av en elbil eller om det kréavs fler elfordon for att ersétta
samma mangd dieselfordon. | de fall rackvidden dr tillracklig for behoven och laddning kan
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ske nar fordonet anda star stilla bor en eldriven latt lastbil kunna ersatta en dieseldriven. For
nya personbilar raknas med kostnadsparitet vad galler inkdpspris ndgon gang 2025-2030. |
Kina har detta redan hant. | Europa har fram till nu satsats pa storre och dyrare elbilar men
inte overfort hela kostnaden pa konsument. For latta lastbilar &r det inte samma satsning pa
premium och da blir ocksd kostnadsskillnaderna storre jamfort med dieselalternativet.
Samtidigt utgar kopare av latta lastbilar till storre grad fran totalkostnader medan
privatpersoner som koper och leasar personbilar mer tittar pa inkopspris eller leasingkostnad
exklusive drivmedel.
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6. Anvandningen av latta lastbilar med olika
drivlinor och drivmedel inom olika
branscher

Underlaget for denna del bygger pa intervjuer med anvéandare av latta lastbilar fran
transportforetag (Bring, DHL, DSV), bygg- och anlédggningssektorn (Skanska, NCC), samt
fastighetsforvaltning (Akademiska hus). Utdver detta har dven intervjuer gjorts med ett par
laddoperatorer (Tesla och EDRI).

Trafikanalys har tidigare tagit fram underlag om anvandningen av latta lastbilar baserat pa
enkatundersokning®. | den senaste undersokningen som avser 2022 kan konstateras att
hantverk och service med eller utan gods och distribution tillsammans med linjetransport
star for den storsta delen av saval antalet lastbilar som antalet kilometer med lastbilar. De
langsta dagliga korstrackorna har distribution med genomsnittlig korstracka per kordag pa
Over 12 mil. For hantverk och service & motsvarande korstracka 7 till 8 mil.

Distribution m Antal |atta lasthilar

mKorstracka

Linjetransport

Hantverk & service med gods

Hantverk & service utan gods

Jord- och
skogsbruksanvéndning

Annan

o

10 20 30 40 50
procent

Figur 6-1. Primar anvandning av latta lastbilar med andel (%) av antal fordon respektive av
korstracka.>®

I figur 6-2 redovisas antal nyregistrerade latta lastbilar 2024 per néringsgren samt hur stor
andel av dessa som var laddbara. Det sista &r huvudsakligen batterielektriska, laddhybrider
star endast for 0,6 procent av nyregistreringen att jamféra med 20,9 procent for
batterielektriska. Storsta delen av totala nyregistreringen har gjorts inom byggverksamhet,
handel inklusive detaljhandel, transport och magasinering samt uthyrning, fastighetsservice,

38 Trafikanalys, 2023
3 Trafikanalys, 2023
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resetjanster och andra stodtjanster. N&ar det kommer till andelen batterielektriska latta
lastbilar kan konstateras att andelen inom byggverksamhet, handel och
uthyrning/fastighetsservice ligger nara den genomsnittliga andelen for alla nyregistrerade
latta lastbilar 2024. Inom bland annat transport, fastighet och utbildning &r déaremot
andelarna hogre.

14 000 120%

mm Antal totalt —Andel laddbara

1008

60%

Andel laddbara

Antal nyregistrerade latta lastbilar

20%

Figur 6-2. Antal nyregistrerade latta lastbilar 2024 per naringsgren och andelen av dessa som var
laddbara®

6.1. Anvandare

Hos de tre transportforetagen sker en relativt snabb elektrifiering de narmaste aren. En av
dem har mal att till 2027 ersatt alla transportbilar med eldrivna. Dessa blir da inte langre
latta da de ersatts med lastbilar med totalvikt 4 250 kg inom ramen for forsoket med andrade
korkortsregler. Aven hos de tva andra transportforetagen kommer betydande andelar av de
nu latta transportbilarna ersattas med eldrivna alternativ. | de fall fordonen har bakgavellyft
hjalper inte forsoket enligt ett av transportforetagen, da vikten anda overstiger 4 250 kg.

Inom bygg- och anlaggning gar utvecklingen ldngsammare dn hos transportféretagen. Det
kommer pa stallen dar bestallaren efterfragar det. Nar det stalls klimatkrav pa entreprenader
(som exempelvis Trafikverket gor) har detta inte sa stor inverkan da fordonsdelen ar en liten

40 Utdrag ur Trafikanalys statistikdatabas for fordon
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del, inte minst vad galler latta lastbilar. | stallet laggs fokus pa exempelvis omstélining av
asfaltverk.

Inom fastighetsforvaltning har endast en aktor intervjuats och bilden kan skilja hos andra
fastighetsforvaltare. | detta fall har fastighetsforvaltaren egna langtgaende mal och dessa har
styrt mot att de redan nu har 100 procent batterielektriska latta lastbilar.
Nyregistreringsstatistiken i figur 6-2 pekar ocksa pa att fastighetsverksamhet och aven
utbildning som denna fastighetsaktor &r kopplad till har htga andelar batterielektriska latta
lastbilar i nyregistreringen, aven om de inte &r sa hoga som i detta fall.

Bilden av att transportforetagen gar fore delades ocksa av foretradare for fordonsbranschen.

Utmaningar finns i logistik och uppbyggnad av laddinfrastruktur

Transportforetagen har med langre korstrackor lattare att fa ihop kalkylen for eldrivna latta
lastbilar an foretag dér transporten inte ar huvudsyftet. Men &ven for dem ar det en utmaning
att fa ihop kalkylen. Forsoket med 4 250 kg ar viktigt, utan det skulle en elektrifiering bli
svar for latta lastbilar. Att byta till eldrift for ett enstaka fordon i tidiga forsok gar relativt
enkelt. Svarigheten kommer nar hela systemet ska bytas. Det blir da ocksa en forandring av
produktionen. Bytet ar lattare i stad med kortare avstand och stérre majlighet till laddning
vid lastning och lossning. En av transportorerna hade ocksa mer langtgaende malséttning for
elektrifiering i storstad. Langre transporter &r mer utmanande. N&r kunden enbart stéller krav
pa fornybart ar den enklaste Igsningen att byta till HVO100. Transportforetagen bygger upp
laddinfrastruktur vid egna terminaler for att underlatta &ven for underleverantorer.
Uppbyggnaden i sig tar tid.

Upphandlingskrav viktiga for elektrifieringen fér bygg- och anlaggning

Inom bygg- och anldaggning styrs val av drivmedel och drivlina framfor allt av
upphandlingskrav dven om de ocksa har interna krav. Alla nyare dieselfordon kan koras pa
HVO100 och det gors ocksa om det stalls krav pa det. Langsiktigt uppges det dock vara el
som géller. Ofta vill de kunna dra sldp med den ldtta lastbilen, men forsoket med andrade
korkortsregler for eldrivna latta lastbilar tillater inte det. Redan for dieseldrivna latta lastbilar
ar det en utmaning att klara en sammanlagd totalvikt for bil och slap pa 3,5 ton. En av
entreprendrerna lyfter att kinesiska tillverkare ligger langt framme i elektrifieringen men att
det samtidigt kan vara svarare att handla upp fordon fran kinesiska tillverkare pa grund av
sociala krav.

Hinder for 6kad elektrifiering ar problem att fa till laddning nattetid och
for korta korstrackor for bygg- och anlaggning for att batterielektriska
fordon ska léna sig

Hos alla transportféretagen tas problematik kopplad till laddning upp som nadgot som kan
innebara ett hinder for dkad elektrifiering. For att fa ihop ekonomin och aven logistiken ar
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det viktigt att laddning kan ske i egna terminaler eller hos kunder till en Iag laddkostnad samt
nar fordonet anda star stilla for lastning, lossning, rast eller nattvila. Att ladda publikt for 6
kr per KWh gar inte ihop. Effektbegransningar i elnat och fastigheter &r ett problem inte
minst d& manga fordon ska laddas samtidigt vid exempelvis en terminal. En del bud har
ocksa lastbilen hemma under natten och da behdver laddning och erséttning for el losas.
Andra hinder som lyfts kanns igen fran fordonsbransch och experter i form av nu laga priser
pa diesel och i vissa fall rackvidd vid lag temperatur.

For bygg- och anlaggning &r det svarare att fa kostnadsparitet for batterielektrisk lastbil
jamfort med dieseldriven an for transportforetagen. Som ndmnts tidigare &r begréansningar i
last och dragvikt for eldrivna latta lastbilar ett hinder. Aven denna sektor har problem med
att fordonen tas hem under natten och att laddningen da blir ndgot som det behdvs en I6sning
for.

For fastighetsforvaltaren var ett daligt utbud av eldrivna latta lastbilar tidigare ett problem.
Det har dock blivit mycket battre dver tid. Aven de ville kunna dra sldp vilket innebar
begrénsningar med batterielektriska latta lastbilar. Det har de dock l6st genom att i stéllet
valja en lite storre latt lastbil som dven rymmer det som annars skulle tagits pa slapet.
Utbyggnaden av egen laddinfrastruktur har ibland stétt pa problem med begransningar i
mojlig effekt i elnat.

Lagt dieselpris negativt {6r elektrifiering men ratt utformade
upphandlingskrav driver pa

Till skillnad fran fordonsbransch och experter &r transportforetagens installning att
klimatpremien inte varit ”jatteviktig” for létta lastbilar. Klimatklivet har tidigare varit viktigt
i omstéllningen. Alla tre transportfoéretagen lyfter upp den sénkta reduktionsplikten som
nagot negativt som gjort det svarare att rakna hem elektrifieringen. Upphandlingskrav driver
pa och &r viktigt men samtidigt inte enkelt da det ofta handlar om transporter for manga
transportkopare samtidigt. Det blir da svart att planera in eldrift om bara en kund stéllt krav
pa det samtidigt som en stor del av utslappen tidigare i transportkedjan missas.

Forsoket med 4250 kg viktigt for elektrifiering enligt transportféretagen
men av mindre betydelse enligt bygg- och anlaggning

Forsoket med forandrade korkortsbestammelser ar viktigt for elektrifieringen enligt
transportforetagen. En av respondenterna menar att det inte skulle blivit nagra eldrivna
”latta> lastbilar utan forsoket. Forsoket innebér att tva dieseldrivna latta lastbilar kan bytas
mot tva eldrivna lastbilar med totalvikt pa 4 250 kg. Om det inte vore for forsoket med
forandrade korkortsbestammelser hade begransningar i maxlastvikten lett till att tva
dieseldrivna latta lastbilar behdvt ersattas med tre eldrivna latta lastbilar.
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For bygg- och anlaggningsforetagen &r betydelsen av forsoket med fordndrade
korkortsbestammelser av mindre betydelse. Forséket ar mer inriktat pa godstransporter. Det
kan vara enklare for dem att uthilda chaufférer sa de far BE korkort. Inte heller
fastighetsforvaltaren bedémer att det har nagon betydelse for dem.

Kostnadsparitet narmar sig for transportféretagen

En av transportorerna beraknar att de med ellastbilarna pa 4 250 kg totalvikt och de stod som
finns (klimatpremien) kan fa det att ga ihop ekonomiskt. De tva andra beraknar att
ellastbilarna med den Iaga reduktionsplikten for narvarande har en hogre totalkostnad. Fore
sdankningen av reduktionsplikten gick det dock att rdkna hem med tillracklig korstracka.
Samtidigt forvantas priserna pa batterier och fordon sjunka de narmaste aren och dieseln
kommer inte heller bli billigare. Det talar for mer konkurrenskraftiga totalkostnader for
ellastbilarna.

For bygg- och anlaggningsforetagen ar det svarare att fa ihop kalkylen for en dvergang till
batterielektriskt. Korstrackan ar avgdrande och det &r endast enstaka fall dar de har tillracklig
korstracka.

For fastighetsforvaltaren har som ndmnts tidigare totalkostnader inte varit viktigt utan i det
specifika fallet har det i stallet varit interna mal som drivit pa utvecklingen.

6.2. Laddoperatorer

En av akttrerna anger att de ser latta lastbilar som ett stort och viktigt fordonssegment som
kommer relativt starkt just nu. De ser att batterielektriska latta lastbilar har réckvidd for de
flesta anvandningsomraden idag. Det &r ett stort segment som nu kan stalla om. Nya
korkortsregler och mojlighet till bidrag bedéms ha underlattat mycket for eldrivna latta
lastbilar att ta marknadsandelar. Det ingar i det strategiska arbetet att etablera laddplatser i
kommersiella omraden for att fanga upp dessa fordon. Generellt bedéms det vara en storre
fraga var laddplatser ska placeras for att fanga upp segmentet &n hur en laddplats ska
utformas.

Laddoperatérerna arbetar med utformning av laddplatser som gynnar
latta lastbilar

Tillfragade laddoperatorer anger att de i allmanhet arbetar med utformning av laddplatser
som skapar tillgadnglighet fér anvandare oavsett typ av (latt) fordon. Traditionellt har
laddplatser utformats sa att det inte gatt att kora igenom parkeringen utan man behovt
antingen backa in eller ut. Den utformningen har gjort det svarare for langre fordon och
fordon med slap att ladda. | mojligaste man satsar laddoperatérena nu i stéllet pa
genomgaende uppstallningsplatser for laddning som gar att kora igenom i stallet for
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parkeringsfickor. Drivkrafterna ar flera och bada operatérerna anger att en sadan utformning
skapar en flexibilitet som mojliggor for fordon att ladda oavsett om det &r ett langre fordon,
ett fordon med slapvagn eller var ladduttaget ar placerat pa fordonet. Att genomgaende
utformning ar ett huvudalternativ for etableringar av laddstationer idag underlattar for
laddning av latta lastbilar, &ven om de ofta kan ladda dven vid andra typer av laddplatser.

Den andra tillfragade aktoren arbetar i huvudsak med fokus pa bilar med slap men ser att
detta ocksa underlattar for laddning med latta lastbilar. Numera gar det att se i foretagets app
om en laddstation ar slapvagnskompatibel eller inte. Generellt &r manga av de laddplatser
som etablerats i Norden byggda med slap i atanke, vilket ocksa gynnar latta lastbilar. Vid
nyetablering av en laddplats ska det alltid finnas en specialanpassad (storre) plats, som ska
fungera bra for forare med extra utrymmeskrav, t ex personer med rorelsenedsattning eller
specialfordon. Dessa kan ocksa de nyttjas av latta lastbilar dven om det inte ar
huvudandamalet.

Aven laddoperatérerna har identifierat problemet med att fa till
hemmaladdning

Det storsta hindret for batterielektriska latta lastbilar bedoms vara att fa till hemmaladdning
da latta lastbilar ofta stdr uppstdllda hemma hos foéraren. Om det inte finns
laddningsmajligheter dver natten blir det i manga fall svart att fa till eldrift. Inte minst i
flerfamiljshus kan det vara en utmaning. | 6vrigt &r det de vanliga utmaningarna med publik
laddning som ar en begransande faktor, det vill siga att fa tillrackligt med kapacitet fran
elnatet och langa ledtider.
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7. Overgripande bedémning av utvecklingen
av latta lastbilar med fokus pa andelen
batterielektriska fordon i nyregistreringen

En fortsatt elektrifiering dr att vanta pa bade kort och lang sikt

Sammantaget ar var bedomning att andelen batterielektriska latta lastbilar kommer fortsatta
oka i nyregistreringen. Det ar dock svarare att bedoma hur snabbt 6kningen kommer ske. |
tabell 7-1 har vi sammanstallt paverkansfaktorer och bedomt deras relativa effekt pa
nyregistreringen av batterielektriska latta lastbilar. De allra flesta faktorer har en positiv
effekt pa elektrifieringen. 1 ar och nasta ar kommer dock avvecklingen av klimatpremien
sannolikt paverka negativt pa utvecklingen. Var bedémning dr &nda att de positiva faktorerna
Overvager aven om det kommer sla negativt pa 6kningstakten.

Tabell 7-1. Paverkansfaktorer for nyregistreringen av batterielektriska latta lastbilar fr&n och med 2025

Paverkansfaktor Effekt pa Kommentar
nyregistrering av

batterielektriska
ldtta lastbilar fran

och med 2025
Koldioxidkrav pa SRR Stor betydelse fér utbudet av batterielektriska
tillverkare latta lastbilar redan 2025.
Euro 7 + + Viss betydelse nar det infors i slutet av 2026 till

slutet av 2027 genom att det gor
férbranningsmotordrivna fordon dyrare.

Direktivet om rena och + Direktivet har redan betydelse fér
energieffektiva fordon upphandlingskrav. ”Skarpningen” som sker
2026 innebar i praktiken inte nagon skillnad.

Andring av 0 Effekt forst efter 2028 eller 2029 nar det

korkortsdirektivet implementerats i Sverige. Effekten ar att det
storsta segmentet av latta lastbilar féorsvinner da
de blir tunga nér de elektrifieras. Har ingen
paverkan pa elektrifiering av de latta lastbilar
som blir kvar. Da forsoket i Sverige redan géller
fran mitten av 2024 blir effekten d&ven pa tyngre
fordon begréansad.

Férordning om AF aF Har storst inverkan pa utbyggnad av
utbyggnad av laddinfrastruktur langs de stérre vagarna.
infrastruktur for

alternativa drivmedel
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Handel med Ap Ak Kommer succesivt hdja dieselpriset nar det
utslappsratter — ETS2 inférs 2027 och i takt med att antalet

utslappsratter minskas.

Utveckling som leder St Det genomsnittliga priset per batteripack

till 1agre priser pa bedoéms enligt Goldman Sachs minska fran 149

batterier och fordon dollar per kWh 2023 till 80 dollar per kWh 2026.
Réknat pa ett batteripack pa 80 kWh sanker det
tillverkningskostnaden med drygt 60 000 kr.

Klimatpremie for latta - - Avvecklingen av klimatpremien under 2025

lastbilar kommer ha negativ effekt pa nyregistrering av
batterielektriska fordon.

Stod till St Ett antal stod inklusive skatteavdraget for gron

laddinfrastruktur teknik bidrar till saval publik som icke-publik
laddinfrastruktur. For latta lastbilar ar det
framfor allt den icke-publika
laddinfrastrukturen som har storst betydelse.

Forsoksverksamhet 0 Effekten ar att det stérsta segmentet av latta

med lastbil med lastbilar férsvinner da de blir tunga nér de

totalvikt pa 4250 kg elektrifieras. Har ingen paverkan pa

som drivs med elektrifiering av de latta lastbilar som blir kvar.

alternativa branslen

Milj6zoner ar Har betydelse lokalt for ett storre omrade an de
geografiskt tacker.

Upphandlingskrav ST Kan driva pa andelen batterielektriska latta
lastbilar genom krav som stélls i offentlig
upphandling. Har stor betydelse i branscher
med korta korstrackor sasom bygg- och
anldaggning dar fortfarande ar svart att fa
ekonomi i 6vergang till batterielektriska fordon.

Reduktionsplikt och 0 Sankningen av reduktionsplikten jamfoért med

2023 och dven sankt skatt pa diesel har haft en
negativ effekt pa elektrifieringstakten, men
jamfort med 2024 bedéms inte dieseln kunna bli
billigare. Det finns inte heller nagra férslag som
kommer géra den dyrare i nuldget.

Det som har storst betydelse for utvecklingen av marknaden for batterielektriska latta
lastbilar ar koldioxidkraven inom EU pa tillverkarna. Det galler bade pa kort sikt och fram
till 2035 da det ar krav pa nollutslapp. Redan 2025 kommer skarpningen av kraven innebara
att tillverkarna behtver 6ka andelen batterielektriska fordon betydligt om de vill undvika
boter. Skulle reduktion till kravet 153,9 enbart nas genom okad elektrifiering skulle andelen
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batterielektriska nyregistrerade latta lastbilar inom EU behdva 6ka till narmare 22 procent*.
Det kan jamforas med att andelen under 2024 till och med kvartal tre 2024 var 6 procent.
For att undvika straffavgifter kommer tillverkarna behdva trycka ut betydligt fler nya
eldrivna latta lastbilar fran och med 2025 genom att pressa priserna pa batterielektriska
fordon och hoja dem pa fordon med hoga koldioxidutslapp. Sannolikt kommer de satsa mest
i de lander som har bést forutsattningar for en fortsatt ékning av andelen batterielektriska
latta lastbilar och tillrackliga volymer for att bidra till att sdnka det genomsnittliga
koldioxidutslappet for tillverkaren. Hittills har Sverige tétt efter Norge varit de lander som
haft hogst andel batterielektriska latta lastbilar i nyregistreringen vilket talar for en fortsatt
satsning har.

Aven om euro 7 inte har ndgot med koldioxidutslapp att gora kan det géra att fordon med
forbranningsmotor blir dyrare vilket gor batterielektriska fordon mer attraktiva. Det kan ge
en viss 6kning av andelen batterielektriska lastbilar fran slutet 2026 och aven i slutet av 2027
da det infors i tva steg for nya modeller respektive all nyregistrering.

Fran 2027 fors ocksa enligt plan vagtrafiken in i handelssystemet for utslappsratter, ETS2. |
takt med minskade utslappsratter kommer det driva upp priset pa diesel (och bensin) vilket
Okar batterielektriska latta lastbilars attraktivitet ytterligare.

I Sverige har klimatpremien bidragit till battre mojligheter att rakna hem ett batterielektriskt
alternativ. En viktig del av kostnaden for en ny elbil utgérs av kostnaden for batterier.
Kostnaderna pa batterier kommer fortsatta att minska samtidigt som klimatpremien
forsvinner under 2025. Baserat pa priser per batteripack enligt Goldman Sachs kan
kostnaderna for ett batteripack pa 80 kWh minska med drygt 60 000 kr mellan 2023 och
2026. Det kan jamféras med klimatpremien som var maximalt 50 000 kr 2024. Det gor att
sankta batteripriser sett Over flera ar kompenserar for den borttagna klimatpremien.
Samtidigt kan sdgas att det &r olyckligt att klimatpremien och liknande incitament i andra
lander inom EU tas bort nu nér tillverkarna uppenbarligen skulle behdva en rejal hjélp av
marknaden for att klara koldioxidkraven.

Utvecklingen av laddinfrastrukturen lyfts upp som avgorande for elektrifieringen av
samtliga aktorer. Detta drivs pa av krav fran EU genom AFIR, nationella stod och det grona
teknikavdraget. For att kunna kora langre strdckor ar uppbyggnad av den publika
laddinfrastrukturen viktig. Avgdrande for att fa kalkylen att ga ihop &r dock att sa stor del
av laddningen som majligt kan ske icke-publikt till en 1ag kostnad och nar fordonet anda star
stilla. Transportforetagen behover da bygga upp laddinfrastrukturen vid terminaler och
liknande for att kunna ladda i samband med lastning. Ett viktigt hinder som har identifierats
for flera branscher ar moéjligheten att ladda nattetid vid hemmet. Det &r ett administrativt
hinder att fa till en l6sning dar foraren far betalt for savél el som installation av laddbox. Om
det inte I0ses innebar det att laddning kommer behéva ske publikt. Publik laddning innebér

41 Egen berékning baserat pa antagandet att hela reduktionen fran 180,8 g/km 2023 till 153,9 g/lkm
astadkoms genom att andelen batterielektriska fordon okar fran 6 procent 2023 till 22 procent 2025.
1 - (153,9/180,8)x(1-0,06) = 0,22
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en kostnad bade for den tid som gar forlorad om inte laddningen kan géras nar fordonet anda
star stilla och for sjalva laddningen som ar betydligt dyrare an icke-publik laddning.

Forsoksverksamhet med lastbil med totalvikt pa 4250 kg som drivs med alternativa branslen
kommer paradoxalt inte ha sa stor betydelse for andelen batterielektriska latta lastbilar. Detta
da de fordon som paverkas inte kommer vara latta utan i stallet rdknas som tunga lastbilar.

Lokalt kan miljozoner, framfor allt miljozon 3, ha betydelse dar det infors. |1 och med att
lastbilar ror sig i ett storre omrade kan zonen aven fa betydelse regionalt. Saval i Stockholm
som Goteborg finns planer pa att infora miljézon 3 vilket da kan leda till hogre andel
batterielektriska latta lastbilar regionalt kring storstaderna.

Aven upphandlingskrav har betydelse for évergangen till utslappsfria fordon. Det ar ocksa
nagot som lyfts sarskilt av bygg- och anldggningsbranschen som har svarare att fa kalkylen
med batterielektriska latta lastbilar att ga ihop.

Séankt reduktionsplikt och sankt skatt pa diesel har gjort det svarare att rakna hem en
investering i batterielektriska latta lastbilar. Jamfort med 2024 bedomer vi att priset pa diesel
inte kommer att paverkas i nagon stérre grad. Det finns inte heller nagra nationella forslag
som kommer gora dieseln dyrare i nuldget. Pa sikt kommer dock dieseln att behova bli
dyrare. Skatten kan inte sankas ytterligare pa grund av minimiskattenivaerna inom EU och
inblandningen av biodrivmedel, som &r dyrare, kommer behéva 6ka bade for att na nationella
klimatmal och som resultat av EU:s ETS2. Det kan dock dr6ja nagot ar innan vi ar dar.

Elektrifieringen kommer férandra férdelning mellan olika
storlekssegment

Utbudet av batterielektriska latta lastbilar med bra rackvidd och méjlighet till snabbladdning
inom alla tre skapstorlekarna racker redan idag till for de flesta anvandningsomraden.
Yiterligare modeller tillkommer dessutom inom de narmaste aren. Som ett resultat av
forsoket med att kora batterielektrisk lastbil pa 4250 kg totalvikt med B-behdrighet bedoms
det storsta skapsegmentet forsvinna for eldrivna latta lastbilar.

De drojer till 2030 innan alla fyra fabrikat som erbjuder pickup (av intervjuade
generalagenter) erbjuder batterielektriska drivlinor inom det segmentet. Andelen pickup har
minskat sedan inférandet av malus for hoga koldioxidutslapp. Ett stdrre utbud av
batterielektriska pickuper skulle kunna innebéra att pickuper aterigen blir populéra.

Elektrifieringen kommer ga olika snabbit i olika branscher

Snabbast kommer elektrifieringen ske hos transportféretagen och andra som har langa
korstrackor och darmed har lattare att fa Ionsamhet for 6vergang till batterielektriska fordon.
Intervjuerna pekar pa att transportféretagen redan ligger nara prisparitet mellan
batterielektrisk latt lastbil och motsvarande dieselvariant, atminstone for en del av
anvéndningen.



Trivector 46:80

8. Referenser

ACEA (2024a) Press release commercial vehicle registrations Q1-Q3 2024. Tillganglig:
https://www.acea.auto/files/Press release commercial vehicle registrations Q1-
Q3_2024.pdf (hamtad 20241212)

ACEA (2024b) Press release commercial vehicle registrations 2023. Tillganglig:
https://www.acea.auto/files/Press _release commercial vehicle registrations 2023.pdf
(hamtad 20241212)

Drivkraft Sverige (2024a) Priser, webbsida: https://drivkraftsverige.se/fakta-statistik/priser/
(hdmtad 20241208)

Energimyndigheten (2024a) Véagledning for Klimatpremie, Léatta ellastbilar, Version 2024-
02-13.  Tillganglig:  https://www.energimyndigheten.se/4912dc/globalassets/klimat--
miljo/transporter/klimatpremie/vagledning-for-klimatpremien-latta-ellastbilar.pdf

Energimyndigheten (2024b) Vagledning for Klimatpremie, tunga lastbilar, Version 2024-
10-25. Tillganglig: https://www.energimyndigheten.se/4aad40/globalassets/klimat--
miljo/transporter/klimatpremie/vagledning-for-klimatpremie-tunga-lastbilar.pdf

Energimyndigheten (2024c) Stéd att soka inom laddinfrastruktur, webbsida:
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/laddinfrastruktur/stod-att-soka-
inom-laddinfrastruktur/ (hd&mtad 20241208).

Energimyndigheten  (2024d)  Klimatpremie  for latta  ellastbilar,  webbsida:
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/transporteffektivt-
samhalle/klimatpremie-for-latta-ellastbilar/ (hdmtad 20241208)

European Commission (2024a) CO: emissions from new cars and vans continued to decrease
in 2023 as zero-emission vehicles registrations continued to grow, webbartikel:
https://climate.ec.europa.eu/news-your-voice/news/co2-emissions-new-cars-and-vans-
continued-decrease-2023-zero-emission-vehicles-registrations-2024-06-10_en (hé&mtad
20241211)

European Commission (2025) CO: emission performance standards for cars and vans,
webbsida: https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/road-transport-reducing-co2-
emissions-vehicles/co2-emission-performance-standards-cars-and-vans_en (hdmtad
20250108)



https://www.acea.auto/files/Press_release_commercial_vehicle_registrations_Q1-Q3_2024.pdf
https://www.acea.auto/files/Press_release_commercial_vehicle_registrations_Q1-Q3_2024.pdf
https://www.acea.auto/files/Press_release_commercial_vehicle_registrations_2023.pdf
https://drivkraftsverige.se/fakta-statistik/priser/
https://www.energimyndigheten.se/4912dc/globalassets/klimat--miljo/transporter/klimatpremie/vagledning-for-klimatpremien-latta-ellastbilar.pdf
https://www.energimyndigheten.se/4912dc/globalassets/klimat--miljo/transporter/klimatpremie/vagledning-for-klimatpremien-latta-ellastbilar.pdf
https://www.energimyndigheten.se/4aad40/globalassets/klimat--miljo/transporter/klimatpremie/vagledning-for-klimatpremie-tunga-lastbilar.pdf
https://www.energimyndigheten.se/4aad40/globalassets/klimat--miljo/transporter/klimatpremie/vagledning-for-klimatpremie-tunga-lastbilar.pdf
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/laddinfrastruktur/stod-att-soka-inom-laddinfrastruktur/
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/laddinfrastruktur/stod-att-soka-inom-laddinfrastruktur/
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/transporteffektivt-samhalle/klimatpremie-for-latta-ellastbilar/
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/transporteffektivt-samhalle/klimatpremie-for-latta-ellastbilar/
https://climate.ec.europa.eu/news-your-voice/news/co2-emissions-new-cars-and-vans-continued-decrease-2023-zero-emission-vehicles-registrations-2024-06-10_en
https://climate.ec.europa.eu/news-your-voice/news/co2-emissions-new-cars-and-vans-continued-decrease-2023-zero-emission-vehicles-registrations-2024-06-10_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/co2-emission-performance-standards-cars-and-vans_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/co2-emission-performance-standards-cars-and-vans_en

Trivector 47:80

European Environment Agency (2024a) CO2 emissions performance of new vans in Europe,
webbsida:  https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/co2-performance-emissions-
of-new (hdmtad 20241211)

European Environment Agency (2024b) New registrations of electric vehicles in Europe,
webbsida: https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/new-registrations-of-electric-
vehicles?activeAccordion=ecdb3bcf-bbe9-4978-b5cf-00136399d9f8 (hamtad 20241210)

Europeiska Kommissionen (2023) Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN
PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL on driving licences, amending Directive (EU)
2022/2561 of the European Parliament and of the Council, Regulation (EU) 2018/1724 of
the European Parliament and of the Council and repealing Directive 2006/126/EC of the
European Parliament and of the Council and Commission Regulation (EU) No 383/2012,
Brussels, 1.3.2023 COM(2023) 127 final 2023/0053 (COD). Tillganglig:
https://www.europarl.europa.eu/RegData/docs_autres_institutions/commission_europeenn
e/com/2023/0127/COM_COM(2023)0127 EN.pdf (Hamtad 20241211)

Europeiska Parlamentet (2024) Revision of the Driving Licence Directive, Briefing EU
Legislation in progress, April 2024. Tillganglig:
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2023/749788/EPRS_BRI(2023)749
788 _EN.pdf (Hadmtad 20241211)

Europeiska parlamentet och Europeiska radet (2023a) EUROPAPARLAMENTETS OCH
RADETS FORORDNING (eu) 2023/1804 av den 13 september 2023 om utbyggnad av
infrastruktur for alternativa drivmedel och om upphdvande av direktiv 2014/94/EU.
Tillganglig: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R1804 (Hdmtad 20241211)

Europeiska Radet och Europaparlamentet (2024a) Europaparlamentets och radets
forordning, 2024/1257 om typgodkénnande av motorfordon och motorer samt av system,
komponenter och separata tekniska enheter som &r avsedda fér sadana fordon med avseende
pa utslapp och batteriers hallbarhet (Euro 7), tillganglig: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=0J:L._202401257 (hdmtad 20241211)

Europeiska Radet och Europaparlamentet (2024b) Europaparlamentets och radets direktiv
2009/33/EG av den 23 april 2009 om framjande av rena och energieffektiva
végtransportfordon, konsoliderad version med andringar till och med 20240430, tillganglig:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02009L.0033-20240520
(Hamtad 20241211)

Goldman Sachs (2024) Electric vehicle battery prices are expected to fall almost 50% by
2026, tillganglig: https://www.goldmansachs.com/insights/articles/electric-vehicle-battery-
prices-are-expected-to-fall-almost-50-percent-by-2025 (hdmtad 20241210)



https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/co2-performance-emissions-of-new
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/co2-performance-emissions-of-new
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/new-registrations-of-electric-vehicles?activeAccordion=ecdb3bcf-bbe9-4978-b5cf-0b136399d9f8
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/new-registrations-of-electric-vehicles?activeAccordion=ecdb3bcf-bbe9-4978-b5cf-0b136399d9f8
https://www.europarl.europa.eu/RegData/docs_autres_institutions/commission_europeenne/com/2023/0127/COM_COM(2023)0127_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/docs_autres_institutions/commission_europeenne/com/2023/0127/COM_COM(2023)0127_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2023/749788/EPRS_BRI(2023)749788_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2023/749788/EPRS_BRI(2023)749788_EN.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R1804
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R1804
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401257
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401257
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02009L0033-20240520
https://www.goldmansachs.com/insights/articles/electric-vehicle-battery-prices-are-expected-to-fall-almost-50-percent-by-2025
https://www.goldmansachs.com/insights/articles/electric-vehicle-battery-prices-are-expected-to-fall-almost-50-percent-by-2025

Trivector 48:80

IEA (2024) Global EV Outlook 2024, tillganglig: https://www.iea.org/reports/global-ev-
outlook-2024 (hamtad 20241210)

IEA (2024b) Trends in electric vehicle batteries, tillganglig:
https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2024/trends-in-electric-vehicle-batteries
(hamtad 20241210)

Mobility Sweden (2024) Pressmeddelande nyregistreringar november 2024, tillganglig:
https://mobilitysweden.se/statistik/Nyregistreringar_per_manad_1/nyregistreringar-
2024/laddhybriderna-okar-pa-en-stagnerad-marknad (hdmtad 20241208)

Naturvardsverket (2024a) Ladda bilen, webbsida:
https://www.naturvardsverket.se/bidrag/ladda-bilen/ (h&mtad 20241208)

Stockholms stad (2024) Miljozon klass 3, webbsida:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Miljo/Miljozoner/ (hdmtad 20241208)

Trafikanalys  (2023) Lé&tta lastbilar 2022, Statistik 2023:17  Tillganglig:
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/latta-lastbilar/latta-lastbilar-2022---
rapport---2023-05-25.pdf (hamtad 20250109)

Trafikanalys (2025) Nyregistrerade fordon per manad, 2024-12. Tillganglig
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/manad/fordon-nyregistreringar-
2024-12.xlsx (hdamtad 20250109)

Trafikverket (2024a) Ans6k om bidrag fran Fonden for ett sammanlankat Europa (CEF),
webbsida: https://bransch.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/ansok-om-bidrag/finansiering/
(hamtad 20241208)

Transportstyrelsen (2024a) Forutsattningarna for att fora vissa fordon som drivs med el eller
andra alternativa drivmedel med kdrkortsbehdrigheten B, TGS 2020-11409 Tillganglig:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/publikationer-och-
rapporter/rapporter/rapporter-inom-vagtrafik/forutsattningarna-for-att-fora-vissa-fordon-
som-drivs-med-el-eller-andra-alternativa-drivmedel-med-korkortsbehorigheten-b/

Transportstyrelsen (2024b) Forsoksverksamhet med lastbil som drivs med alternativa
branslen, webbsida: https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/det-har-ar-
transportstyrelsen/forskning-och-innovation/forsoksverksamhet/tyngre-fordon-pa-

behorighet-b/

Transportstyrelsen (2024c) Miljézoner, webbsida:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Miljo/Miljozoner/ (hdmtad 20241208)



https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2024
https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2024
https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2024/trends-in-electric-vehicle-batteries
https://mobilitysweden.se/statistik/Nyregistreringar_per_manad_1/nyregistreringar-2024/laddhybriderna-okar-pa-en-stagnerad-marknad
https://mobilitysweden.se/statistik/Nyregistreringar_per_manad_1/nyregistreringar-2024/laddhybriderna-okar-pa-en-stagnerad-marknad
https://www.naturvardsverket.se/bidrag/ladda-bilen/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Miljo/Miljozoner/
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/latta-lastbilar/latta-lastbilar-2022---rapport---2023-05-25.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/latta-lastbilar/latta-lastbilar-2022---rapport---2023-05-25.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/manad/fordon-nyregistreringar-2024-12.xlsx
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/manad/fordon-nyregistreringar-2024-12.xlsx
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/ansok-om-bidrag/finansiering/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/publikationer-och-rapporter/rapporter/rapporter-inom-vagtrafik/forutsattningarna-for-att-fora-vissa-fordon-som-drivs-med-el-eller-andra-alternativa-drivmedel-med-korkortsbehorigheten-b/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/publikationer-och-rapporter/rapporter/rapporter-inom-vagtrafik/forutsattningarna-for-att-fora-vissa-fordon-som-drivs-med-el-eller-andra-alternativa-drivmedel-med-korkortsbehorigheten-b/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/publikationer-och-rapporter/rapporter/rapporter-inom-vagtrafik/forutsattningarna-for-att-fora-vissa-fordon-som-drivs-med-el-eller-andra-alternativa-drivmedel-med-korkortsbehorigheten-b/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/det-har-ar-transportstyrelsen/forskning-och-innovation/forsoksverksamhet/tyngre-fordon-pa-behorighet-b/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/det-har-ar-transportstyrelsen/forskning-och-innovation/forsoksverksamhet/tyngre-fordon-pa-behorighet-b/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/det-har-ar-transportstyrelsen/forskning-och-innovation/forsoksverksamhet/tyngre-fordon-pa-behorighet-b/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Miljo/Miljozoner/

Trivector 49:80



Trivector 50:80



	1. Inledning
	1.1. Bakgrund
	1.2. Metod och tillvägagångssätt
	1.3. Utvecklingen av nyregistreringen av lätta lastbilar i Sverige

	2. Regelverk inom EU av betydelse för utvecklingen av lätta lastbilar
	2.1. Koldioxidkraven driver på utbudet av batterielektriska fordon
	2.2. Euro 7 kan ha viss betydelse
	2.3. Direktivet om rena och energieffektiva fordon (Clean Vehicle Directive) har betydelse för offentlig upphandling
	2.4. Ändring av körkortsdirektivet (upp till 4.25 ton med B-kort) är viktigt för batterielektriska lätta lastbilar
	2.5. Förordning om utbyggnad av infrastruktur för alternativa drivmedel (AFIR) säkerställer laddinfrastruktur längs större vägar
	2.6. Handel med utsläppsrätter – Emissions Trading System 2 (ETS2) gör nollemissionsfordon mer intressanta
	2.7. Samlad bedömning - EU regelverk driver på för ökad elektrifiering

	3. Internationell omvärldsanalys avseende lätta lastbilar och batterier
	4. Regelverk, stöd och omvärldsfaktorer i Sverige av betydelse för utvecklingen
	4.1. Klimatpremien viktig för batterielektriska lätta lastbilars konkurrenskraft
	4.2. Stöd till utbyggnad av laddinfrastruktur har stor betydelse initialt
	4.3. Försöksverksamheten med lastbil upp till 4,25 tons totalvikt med B-kort är viktig tills förändring av körkortsdirektivet sker
	4.4. Miljözoner har betydelse lokalt för att driva på övergång till batterielektriska fordon
	4.5. Upphandlingskrav viktiga för efterfrågan av batterielektriska fordon
	4.6. Lågt dieselpris motverkar elektrifieringen
	4.7. Samlad bedömning, styrmedel och upphandling nationellt skapar efterfrågan på batterielektriska fordon

	5. Utbud av lätta lastbilar 2024 - 2035
	5.1. Generalagenter och branschorganisationers om utvecklingen
	Utbud av batterielektriska lätta lastbilar finns inom de flesta segment
	Påverkansfaktorer för nyregistreringen av fordon med olika teknik och drivlinor
	Av regelverken på EU-nivå är koldioxidkraven det viktigaste
	Viktigt att inte avveckla nationella styrmedel och stöd för tidigt
	Laddning nattetid vid bostad och lågt dieselpris viktiga hinder
	Positivt med försöket om 4 250 kg på B-behörighet för elektrifieringen
	Kostnadsparitet (TCO) kan nås redan idag vid längre körsträckor

	5.2. Experter om utvecklingen
	Experter håller med fordonsleverantörerna om utveckling mot batterielektriska fordon
	Påverkansfaktorer stämmer i stort med vad fordonsleverantörer anger.
	Även experter håller med om att koldioxidkraven är viktigast på EU nivå
	Klimatpremie, upphandlingskrav och lokala miljözoner viktiga på nationell nivå
	Även experter pekar på lågt dieselpris och problem med laddning som hinder för ökad elektrifiering
	Klimatpremien gäller under längre tid för batterielektriska lastbilar med 4250 kg totalvikt
	Viktigt att beakta om det krävs fler batterielektriska fordon för att ersätta ett dieselfordon


	6. Användningen av lätta lastbilar med olika drivlinor och drivmedel inom olika branscher
	6.1. Användare
	Utmaningar finns i logistik och uppbyggnad av laddinfrastruktur
	Upphandlingskrav viktiga för elektrifieringen för bygg- och anläggning
	Hinder för ökad elektrifiering är problem att få till laddning nattetid och för korta körsträckor för bygg- och anläggning för att batterielektriska fordon ska löna sig
	Lågt dieselpris negativt för elektrifiering men rätt utformade upphandlingskrav driver på
	Försöket med 4250 kg viktigt för elektrifiering enligt transportföretagen men av mindre betydelse enligt bygg- och anläggning
	Kostnadsparitet närmar sig för transportföretagen

	6.2. Laddoperatörer
	Laddoperatörerna arbetar med utformning av laddplatser som gynnar lätta lastbilar
	Även laddoperatörerna har identifierat problemet med att få till hemmaladdning


	7. Övergripande bedömning av utvecklingen av lätta lastbilar med fokus på andelen batterielektriska fordon i nyregistreringen
	En fortsatt elektrifiering är att vänta på både kort och lång sikt
	Elektrifieringen kommer förändra fördelning mellan olika storlekssegment
	Elektrifieringen kommer gå olika snabbt i olika branscher

	8. Referenser

