
Vad kostar fordonsägandet egentligen?

F  ssilfr  tt
2  30S



Vad det kostar att äga ett fordon beror på många olika faktorer, till exempel hur länge fordonet 
ska ägas, vilken typ av fordon det är, vilket drivmedel det använder och hur stor värdeminsk-
ningen blir. Det viktiga är att försöka hitta de faktorer som gör störst skillnad på totalkostnads-
kalkylen, förkortad TCO (Total Cost of Ownership), och analysera kostnader för de olika fordon 
som kan uppfylla kraven som ni ställer i er verksamhet. 

En TCO kan vara ett mycket bra verktyg för att få en bild över vad det egna fordonsägandet 
kan tänkas kosta. Det är dock en metod som ofta är förknippad med många antaganden som 
snabbt kan förändras där drivmedelspriset är ett bra exempel på en sådan förutsättning. Även 
serviceavtal och försäkringar kan skilja sig från fall till fall. Därför är det viktigt att, innan ett in-
vesteringsbeslut tas, göra en TCO tillsammans med sin återförsäljare för att kunna få de senaste 
och mest anpassade siffrorna för just er verksamhet. I det här materialet vill vi framförallt visa 
på att TCO:er kan vara till hjälp för att fatta välinformerade beslut och visa på några av de mer 
generella slutsatserna som vi dragit i arbetet med TCO:er.

I det här materialet ges vägledning kring vid vilka förutsättningar olika förnybara alternativ faller 
bäst ut ekonomiskt och vilka faktorer som påverkar totalkostnadskalkylen mest. Därför utgår 
det här materialet från tre olika fordonssegment – personbilar, lätta lastbilar och tunga lastbilar. 
Alla dessa kan sedan delas in i ännu fler underkategorier beroende på storlek, kaross och an-
vändningsområden. 

För att hålla materialet enkelt har vi valt att jämföra personbilar i storleksklassen Volkswagen 
Golf eller liknande, lätta lastbilar i storleksklassen Mercedes Sprinter eller liknande och en treax-
lad tung lastbil med totalvikt på 28 ton. Genom att jämföra en mindre personbil, en större lätt 
lastbil och en vanlig typ av tung lastbil kan vi få en uppfattning om hur förutsättningarna skiljer 
sig åt för olika typer av fordon.

I materialet har hänsyn även tagits till ökande drivmedelspriser. För att göra det har historiska 
data använts från nationella drivmedelsleverantörer från 2015 och framåt. Prisökningarna redo-
visas i tabellen här intill och för samtliga undersökta fall har aktuella drivmedelspriser från maj 
2022 använts som grundpris. Priserna kommer från OKQ8 Företag för samtliga alternativ utom 
FAME, el och vätgas som hämtats från Circle K respektive en viktning mellan publik snabbladd-
ning och hemma-laddning. Vätgasen har idag ett pris på cirka 72 kr/kg exkl. moms.

Inledning

Drivmedel Genomsnittlig prisökning sedan 2015

Fossilt 5 %

HVO100 6 %

Flytande förnybara drivmedel 5 %

Fordonsgas 4 %

El 5 %

Vätgas 0 %a

a Antas ingen prisökning då minskade produktionskostnader och ökad marknadsmognad 
kan förväntas bidra till att hålla priset relativt konstant de kommande åren. 



Tabellen nedan visar de faktorer som påverkar ägandekostnaden mest inom de olika fordons-
segmenten. 

Personbil Lätt lastbil Tung lastbil

Värdeminskning Värdeminskning Värdeminskning

Drivmedelspriser 
och förbrukning

Drivmedelspriser 
och förbrukning

Drivmedelspriser 
och förbrukning

Skatt Skatt

Något som gäller i samtliga fall är att rörliga kostnader som drivmedel alltid får ett större genom-
slag vid längre körsträckor och längre ägandetid.



I figur 1 visas totalkostnaden fördelad per mil för en bil i Golf-storlek. Bilen kör cirka 1 500 mil 
per år och antas minska i värde med cirka 20 procent per år. Laddhybriden förväntas köra halva 
sin årliga körsträcka på el. För kortare ägandetider som tre år, vilket är vanligt vid leasingavtal, 
är den största delen av bilens kostnad värdeminskningen. Detta gäller även för längre ägande-
tider som fem eller sju år. Vid sju års ägandetid börjar dock de övriga kostnaderna, framför allt 
drivmedel, spela en större roll.

De största skillnaderna mellan de olika drivmedelsalternativen är fordonsskatten och värde-
minskningen. Fordonsskatten är en större kostnadspost för de bensin- och dieseldrivna mo-
dellerna – Golf eTSI och Golf TDI. Detta beror på den malusskatt som tas ut på fossilt drivna 
fordon under 3,5 ton totalvikt. Värdeminskningen för bilarna som endast är utrustade med för-
bränningsmotor (Golf eTSI, Golf TDI, Golf TGI och Golf E85) är jämförbar sinsemellan men skil-
jer sig kraftigt åt mot de laddbara alternativen (Golf PHEV och Volkswagen ID.3). De laddbara 
alternativen har en större kostnadspost kopplat till värdeminskningen. På grund av det får de 
laddbara alternativen en snabbare minskning av milkostnaden desto längre de ägs jämfört med 
alternativen med endast förbränningsmotor. Hos modellerna med förbränningsmotor spelar vär-
deminskningen en mindre roll medan drivmedel får en viktigare roll. Med de nuvarande drivme-
delspriserna är biogasbilen det billigaste alternativet oberoende av ägandetiden.

Personbilar

Kostnad per mil – 1 500 mil per år

Golf eTSI  
(bensin)

Golf TDI  
(diesel)

Golf TGI  
(biogas)

Golf eTSI  
(etanol)

Golf GTE  
(el/bensin)

Volkswagen ID.3 
(el)

58 kr 57 kr

51 kr

57 kr

66 kr
61 kr

46 kr 45 kr
42 kr

46 kr

52 kr

46 kr

Efter 3 år Efter 7 år

Figur 1. Kostnad per mil för en personbil som kör 1 500 mil per år under en period på tre eller sju år.



För laddhybrider är körsträckan på el avgörande för hur kostnadseffektiv laddhybriden ska bli. 
Längre körsträcka på el ger en mer kostnadseffektiv laddhybrid. Figur 2 visar hur resultaten 
förändras och kostnaderna fördelas om körsträckan ökas till 4 000 mil per år och laddhybriden 
kör på el 30 procent av körsträckan i stället för 50 procent. Genast blir elbilen det billigaste al-
ternativet redan vid tre års ägande av bilen. Förändringen av körsträcka och andel av körsträcka 
på el för laddhybriden kan motiveras med att körsträckan motsvarar ungefär vad en taxibil kör 
per år och med laddhybridernas relativt begränsade räckvidd på el. Antagandet motsvarar 1 200 
eldrivna mil per år för en laddhybrid vilket kan anses vara ett generöst antagande.

Blickar vi några år framåt i tiden kommer troligtvis elbilar att bli än mer konkurrenskraftiga även 
vid kortare årliga körsträckor och kortare ägandetid. Detta beror på att elbilar blir billigare i in-
köp till följd av större produktionsvolymer och sjunkande kostnader för batteripaket som idag är 
en stor del av inköpspriset hos elbilar. Samtidigt syns en trend med stigande drivmedelspriser 
för framför allt flytande drivmedel som mest troligt inte kommer att avta (se tabell om ökande 
drivmedelspriser). Detta till följd av att reduktionsplikten driver upp priset på bensin och diesel 
genom att öka inblandningen av förnybara drivmedel. En liknande trend av stigande priser kom-
mer troligtvis även kunna ses hos rena och höginblandade förnybara drivmedel som E85 och 
HVO100 till följd av ökad efterfrågan på flytande förnybara drivmedel från reduktionsplikten. 
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Figur 2. Kostnad per mil efter tre år för en personbil som kör 4 000 mil per år.



Den lätta lastbilen i figur 3 är baserad på en bil som ägs i fem år och som kör 3 000 mil per år, 
vilket kan representera en lätt lastbil som används för godstransporter. I figuren jämförs el, gas, 
HVO100 och vanlig diesel där restvärdet efter fem år antas vara 20 procent av inköpspriset. Die-
sel är det vanligaste drivmedlet bland lätta lastbilar och de flesta lätta lastbilar kan snabbt ställa 
om från diesel till att köra på HVO100 från en dag till en annan.

Till skillnad från exemplet med personbilarna har vi här valt att fokusera på en specifik ägande-
tid, fem år. Detta gör det enklare att se skillnaderna mellan de olika kostnadsposterna i kalkylen.

Trenderna för lätta lastbilar är samma som för personbilar. Värdeminskningen är en stor kost-
nadspost samtidigt som drivmedel och skatt är de poster som skiljer sig mest mellan de olika 
drivmedelsalternativen. 

Eftersom lätta lastbilar har högre utsläppsvärden (g CO2/km) än personbilar och precis som per-
sonbilar ingår i bonus-malussystemet blir skatten för diesel- eller HVO-alternativet avgörande 
för totalkostnaden. Nästan samtliga fordonsmodeller inom segmentet lätta lastbilar har utsläpp 
som överstiger 125 g CO2/km som är den övre brytpunkten för malus-skatten. Det gör att for-
donsskatten snabbt blir hög.

Lätta lastbilar

Kostnad per mil efter 5 år – 3 000 mil per år
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Figur 3. Kostnad per mil efter fem år för en lätt lastbil som kör 3 000 mil per år.



För att göra en jämförelse för olika användningsområden likt den som gjordes för personbilarna 
har vi i figur 4 valt att halvera körsträckan till 1 500 mil per år. Detta kan representera en lätt 
lastbil som används som servicefordon eller används av en hantverksfirma. Skillnaden mellan 
användningsområdena gör att värdeminskningen på fordonet blir en klart större del av den tota-
la kostnaden för den lätta lastbilen som används som servicefordon. Nu är i stället gasbilen det 
billigaste förnybara alternativet då fordonet har låg skatt och relativt lågt inköpspris vilket passar 
den kortare körsträckan väl.

I och med den höga fordonsskatten på nya lätta lastbilar med dieselmotor finns goda argument 
för att använda el- eller gasdrivna alternativ där det är möjligt. Något som gör detta mer utma-
nande är räckvidden på de lätta ellastbilarna och utbudet bland de lätta gaslastbilarna. Dessut-
om har el- och gasdrivna lätta lastbilar högre tjänstevikt som i sin tur begränsar maximal lastvikt. 

Vid en framåtblick ses framför allt el som ett attraktivt alternativ med fler modeller och längre 
räckvidd att vänta. Modellerna börjar även komma med volymskåp, bakgavellyft och i chassi
utförande vilket ökar användningsområdena för elmodellerna. Något som eftersöks och har 
framförts till myndigheter och politik är att tillåta en ökad totalvikt för el- och gasdrivna lätta 
lastbilar. I andra EU-länder har ett undantag beviljats för lätta lastbilar upp till 4,25 ton så länge 
som den extra vikten beror på el- eller gasdrivlinan. Detta undantag skulle underlätta omställ-
ningen till fler el- och gasdrivna lätta lastbilar i användningsområden som utför viktbegränsade 
transporter.
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Figur 4. Kostnad per mil efter fem år för en lätt lastbil som kör 1 500 mil per år.



För tunga lastbilar finns många alternativ att jämföra vilket syns i figur 5. Lastbilen som jämförs 
här antas skrivas av på åtta år och köras 4 000 mil per år med en dieselförbrukning på 3,5 liter/
mil. Drivmedelsförbrukningen för övriga drivmedel justeras utifrån denna dieselförbrukning ba-
serat på drivmedlens energiinnehåll och skillnader i verkningsgrad. 

För tunga lastbilar är värdeminskningen och drivmedelskostnaden de mest avgörande faktorer-
na. Här antas att restvärdet efter åtta år är lika stort i procent av nybilspriset för samtliga jäm-
förda drivmedelsalternativ. Detta behöver inte alltid gälla utan är något som måste undersökas 
från fall till fall. 

Tunga lastbilar

Även för tunga lastbilar kan en jämförelse mellan olika typer av driftförhållanden vara aktuellt. 
I figur 6 på nästa sida har vi valt att förlänga körsträckan till 8 000 mil per år i stället för 4 000 
mil per år. Det kan tänkas symbolisera att bilen går i fjärrtrafik eller att den används i lokala/
regionala uppdrag men använder eventuell påbyggnad som förbrukar drivmedel (exempelvis 
kran, spol/sug eller komprimator). Skillnaderna i drivmedelskostnaderna blir som väntat större 
när körsträckan ökar vilket tydligast framgår genom att jämföra milkostnaderna för el- och vät-
gaslastbilar mellan de två figurerna.

Milkostnad med miljölastbilspremie – 4 000 mil per år
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Figur 5. Kostnad per mil för en lastbil som kör 4 000 mil per år och skrivs av efter åtta år.



För tunga lastbilar kan det vara intressant att jämföra fördelningen mellan fasta och rörliga kost-
nader. Desto större andel av kostnaderna som är fasta desto enklare är det att avgöra framtida 
kostnader för fordonsägandet. Detta gör att alternativ som biogas (både komprimerad, CBG, 
och flytande, LBG), el och vätgas kan ses som ”tryggare” då mer av totalkostnaden består av 
fasta kostnader som exempelvis värdeminskning, service och skatt.

Idag går nästan alla tunga lastbilar att använda med HVO100 och många nya går att förbereda 
för drift med biodieseln FAME. Samtidigt finns ett relativt stort urval av gasbilar att välja på och 
ellastbilar börjar slå igenom mer och mer.

Vid val av drivmedel är det viktigt att fundera kring hur framtidssäkert drivmedlet är och om det 
fungerar i de uppdrag där bilen ska användas. I skrivande stund känner vi till att gas som driv-
medel (både komprimerad och flytande) är skattebefriat till och med 2030. Dessutom har Sve-
rige skickat in en ny ansökan till EU om skattebefrielse för flytande förnybara alternativ i 10 år 
framåt. Reduktionsplikten förväntas öka efterfrågan på HVO som kan blandas in i vanlig diesel 
vilket sannolikt leder till prisökningar både på vanlig diesel och HVO100. Strängare miljözoner, 
som miljözon klass 3, kan framöver leda till att exempelvis endast el- och biogaslastbilar tillåts 
i vissa stadskärnor.

Att satsa på flera olika förnybara alternativ i den tunga fordonsflottan kan ge en ökad trygghet 
mot snabba prisförändringar på ett specifikt drivmedel. För att lyckas med en sådan omställning 
är långsiktiga partnerskap med kunder viktiga. Det är även viktigt att fundera över hur restvärde-
na kan komma att förändras i framtiden. Hur länge till kan restvärdena på en dieselbil förväntas 
vara högre än på en gas- eller ellastbil?

Milkostnad med miljölastbilspremie – 8 000 mil per år
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Figur 6. Kostnad per mil för en lastbil som kör 8 000 mil per år och skrivs av efter åtta år.



Transportutmaningen är ett projekt i sex län i Östra Mellansverige och Stockholmsregionen som 
drivs av den icke vinstdrivande samverkansorganisationen BioDriv Öst. Projektet finansieras av 
Naturvårdsverket via Klimatklivet. Transportutmaningen syftar till att påskynda transportsek-
torns omställning till förnybara alternativ och vänder sig till företag som söker stöd och rådgiv-
ning i sin omställning. Som en del i projektet inspireras även aktörer att anta Fossilfritt Sveriges 
Transportutmaning.

Transportutmaningen

Projektet Fossilfritt 2030 är en storregional samverkan för transportsektorns omställning i sex 
län i östra Mellansverige. I kraftsamlingen medverkar sex regioner, sex länsstyrelser och ett fyr-
tiotal kommuner. Fossilfritt 2030 består av fyra olika projekt som finansieras av Tillväxtverket via 
den Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF) samt av projektdeltagarna. BioDriv Öst är 
projektägare för och leder tre av projekten. Läs mer på www.projektetfossilfritt2030.se.
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Fossilfritt 2030

Materialet är framtaget av BioDriv Öst, maj 2022.


