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SUMMARY

Climate change is often talked about as being one of the biggest global challenges of our time.
To create a greener future, we need to adapt and change industries that cause harm to our
earth. To combat climate change, the European Union has introduced the ‘Fit for 55° package,
aiming to reduce net emissions by at least 55% by 2030. One of the biggest culprits of global
warming is the transport sector, accounting for a large share of greenhouse gas emissions.
This means that the way we transport goods across the globe will have to change in certain
ways. Through stakeholder analysis and qualitative interviews, this study aims to paint a
picture of how different stakeholders depend on each other. This study will focus on the
problems, pros and cons of electrifying our regional heavy-duty truck transport. High
investment costs, lacking charging infrastructure and uncertainty in future leads to
unwillingness to invest in electric trucks. Results indicate that while interest in the
electrification of trucks is high and technology has come a long way, there is now missing

incentives for the individual actors to invest in it.

This report is written in Swedish.

Nyckelord: Elektrifiering, Ellastbilar, Regionala transporter, Godstransporter, Tunga fordon,
Laddinfrastruktur, Virdekedja



Sammanfattning

Klimatforandringar beskrivs ofta som en av var tids storsta globala utmaningar. For att skapa
en gronare framtid behover vi anpassa och fordndra de industrier som skadar var planet. For
att bekdmpa klimatférandringarna har Europeiska unionen introducerat paketet ”Fit for 557,
med malet att minska nettoutslappen med minst 55% till ar 2030. Transportsektorn &r en av de
storsta bovarna bakom den globala uppvirmningen och stir for en stor andel av
vaxthusgasutslappen. Detta innebdr att séttet vi transporterar varor ver vérlden pa maste
fordndras pa flera sitt. Genom intressentanalys och kvalitativa intervjuer syftar denna studie
till att ge en bild av hur olika intressenter dr beroende av varandra. Studien fokuserar pa
problemen, for- och nackdelarna med elektrifiering av regionala tunga lastbilstransporter.
Hoga investeringskostnader, brist pd laddinfrastruktur och osékerhet kring framtiden leder till
en ovilja att investera 1 ellastbilar. Resultaten visar att &ven om intresset for elektrifiering av
lastbilar &r stort och tekniken har utvecklats langt, saknas 1 dagsldget incitament for de

enskilda aktOrerna att investera.
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1. Inledning

Detta avsnitt innehéller studiens bakgrund, syfte, frigestillningar och avgransningar.

1.1 Bakgrund

Klimatférandringar dr ett av de storsta globala hoten mot vér planet. Enligt World Health
Organization (WHO) berdknas dodsfall pa grund av klimatforandringar 6ka med 250 000 per
ar for aren 2020 till 2050 (WHO, 2023). P4 EU niva har man tagit flera initiativ for att leda
transportsektorn mot en mer hallbar framtid, som till exempel lagpaketet Fit for 55 med mélet
att minska nettoutslapp av vixthusgaser med minst 55% till senast &r 2030 (Regeringen,
2023). I Sverige har vi tagit dessa direktiv pa allvar, och foretagen dr under stor press att stélla
om till gront. Eftersom inrikestransporterna star for ungefér hilften av alla utslapp
(Naturvardsverket, 2024), ar elbilar och ellastbilar en véldigt viktig del av pusslet for den

grona omstillningen.

Man brukar dela in lastbilar i tre olika kategorier beroende pd hur ldngt de férdas:
Stadsdistribution, regionala transporter och langvaga fjarrtransporter. Dessa kategorier har
otroligt stora skillnader i forutsittningar for elektrifiering och kan i princip behandlas som
helt olika fall. Med stadsdistribution &ker lastbilen tillbaka till sin hemstation efter varje rutt,
vilket gor att den inte behdver ladda pa vigen. Regionala transporter dr medelldnga
transporter, till exempel mellan stdder. Har kan det kridvas att man laddar via rutten vilket
kraver en battre laddinfrastruktur och planering. Ldngvéga fjarrtransporter innebér att man kor
véldigt langa distanser, till exempel over flera linder. Detta innebér att laddningen och
planering av rutter dr avgdrande for om det skall vara mdjligt 6verhuvudtaget. Man maste

ocksa beakta kortidsregler och dvernattning vid denna typ av transport.

For att ellastbilar som laddar dven utanfor hemstationen skall vara 16nsamt, krivs ett stort

nétverk av laddstationer spritt runt om i Sverige som brukas av manga anvindare. Eftersom



en ellastbil dr en dyr investering tar transportforetagen en stor ekonomisk risk genom att byta
fran fossila brénslen till el. De olika aktdrerna och intressenterna paverkas ocksa pé olika sétt
och har alla olika forutséttningar for att elektrifieringen skall vara mojlig. Jag valde darfor att
1 min studie kartldgga de olika intressenterna och undersoka deras forutséttningar for

elektrifiering av ellastbilar.

1.2 Syfte

Syftet med studien &r att kartlagga och analysera hur nyckelaktorer inom regionala
lastbilstransporter paverkas av elektrifieringen och vilka forutsdttningar som krévs for

investeringar i omstillningen.

1.2.1 Fréagestéllningar

Arbetet kommer med hjilp av datainsamlingen besvara foljande fragor:

e Vilka ar de drivande aktorerna for att fler ska vilja att 6verga till ellastbilar?
e Hur paverkar aktorerna elektrifieringen och dess utveckling?

e Vilka dr de virdeskapande aktiviteterna for vardera aktor?

1.3 Avgransningar

Studien dr begrédnsad till elektrifieringen och aktorer i Sverige och fokuserar pd regionala

transporter.



2. Amnesoversikt

I detta kapitel redovisas den teori och litteratur som studien delvis dr férankrad i.

2.1 Reglering och lagkrav

EU:s lagkrav och regleringar ar avgorande for utvecklingen och anvéndandet av ellastbilar.

Har presenteras de olika lagpaket som EU anvénder for att driva utvecklingen.

2.1.1 The European Green Deal

The European Grean Deal ér en strategi fran EU med syfte att omvandla Europa till en
klimatneutral kontinent senast &r 2055. Strategin fungerar som ett ramverk for miljopolitiska
initiativ si som fit for 55. Den innefattar ocksd andra atgérder inom energi, industri, jordbruk
och transporter. Enligt EU dr Green Deal menat att kombinera ekonomisk tillvixt med
hallbarhetsmal for att bevara den biologiska mangfalden och minska koldioxidutslapp.
Vigtransporter identifieras i detta som en nyckelutmaning pa grund av de hoga utslédppen fran

sektorn och dr dirfor en stor del av strategin.

2.1.2 Fit for 55

Fit for 55 ar ett lagpaket fran EU med mal om att minska utsldppen av vaxthusgaser med
minst 55% till ar 2030, jam{ort med de nivaer som var ar 1990. Lagpaketet ar en vésentlig del
av EU:s plan att bli helt klimatneutrala till &r 2050. Overlag innebir Fit for 55 skiirpta krav for
miljo 1 flera sektorer, till exempel energi-, transport- och byggsektorn (EU, 2024). For att
sékerstélla att marknaden fortsatt blir konkurrenskraftig infér man ocksa CBAM 2026
(Carbon Border Adjustment Mechanism), som &r en importavgift pa koldioxidintensiva varor
utanfor EU. Detta paverkar alla industrier som anvénder ndgot av materialen eller varorna i

figuren nedan, eftersom de hindras frin att fuska med utslédppskraven genom att kopa varor



utanfor EU som inte ticks av samma utsldppsreglering. Pa samma sitt hindrar det
lastbilstillverkarna i EU fran att kopa in varor som till exempel stél fran lander som inte
paverkas av fit for 55 for att kringga utsldppskraven. Nedanfor visas en tabell fran

naturvardsverket med vilka varor som paverkas av CBAM. (Naturvardsverket, 2024)

Figur 1

Naturvardsverket CBAM varor

co, CO,&PFC CO,&N,0

| Direkta & indirekta utslapp | Direkta utslapp

JARN OCH STAL ALUMINIUM KEMIKALIER CEMENT GODSELMEDEL ELEKTRICITET

Sintrad jarnmalm Obearbetad aluminium Vatgas Branda leror Ammoniak Elektricitet

Tackjéarn Aluminiumprodukter Cementklinker Salpetersyra
FeMn Aluminatcement Urea
FeCr Cement Blandade gédselmedel
FeNi
DRI (Direktreducerat jérn)
Réstal

Jarn- eller stalprodukter

Kommentar. Killa fran Naturvardsverket (2024).

2.1.3 CSRD & ESRS

Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD) och European Sustainability Reporting
Standards (ESRS) ér nya direktiv fran EU som kréver att storre foretag rapporterar om sina
utslédpp och héllbarhet efter en given standard. Med storre foretag menas att foretagen

uppfyller tva av kriterierna:

e 250 anstillda eller fler



e 40 miljoner euro eller mer 1 omséttning

e 20 miljoner euro eller mer 1 tillgangar

Rapporterna skall inkludera information om foretagets utsléapp, miljopaverkan och annan
paverkan pé klimatomstéllningen. For aktorerna inom transportsektorn innebéar detta att
foretagen maste redovisa deras direkta och indirekta utsldpp samt alla utsldpp kopplade till
véirdekedjan. For dkerier innebar detta till exempel att man méste redovisa all
briansleforbrukning fran sina fordon (direkta utslépp), all elforbrukning fran ellastbilar
(indirekta utsldpp) samt alla utsldpp fran till exempel tillverkning av lastbilar och
avfallshantering (virdekedjeutslapp). I samband med CSRD krévs det att foretagen gor en
dubbel visentlighetsanalys, vilket innebér att foretaget maste rapportera exakt hur de paverkar
miljon och samhéllet och hur hallbarhetsfaktorerna paverkar foretaget ekonomiskt. Foretaget
skall ddrefter sétta egna motiverade mal pa hur man arbetar med héllbarhet och vilka fragor
som dr mest relevanta att arbeta med. Felaktig rapportering av CSRD kan leda till boter och

andra konsekvenser. (EU, 2025)

For akerier som verkar i EU innebér detta alltsa att man maste rapportera sina utslépp, vilket i
sin tur kunderna till &kerierna ocksd méste rapportera i sina rapporter. Kunder kan darfor
komma till att stélla fler krav pa att 8kerier endast skall leverera fossilfritt eftersom kunderna

sjdlva maste gora CSRS & ESRS. (EU, 2025)

For tillverkare i EU innebér rapporterna att man maste redovisa utslapp for hela livscykeln for
sina fordon samt hur produktutvecklingen kommer att minska klimatpaverkan. Satsning pa
elektrifieringen dr dérfor ett bra alternativ for storre foretag inom transportsektorn att sinka

sina utsldpp for att undvika béter. (EU, 2025)

2.1.4 Godstransporter

Med godstransporter menas all forflyttning av varor frén en plats till en annan, oavsett

transportslag. Allt emellan lokal distribution av post till internationell frakt av rdvaror réknas



alltsa som godstransporter. Vid godstransport pratar man oftast om flyg, jarnvig, bat eller
védg, men det kan ocksé innefatta andra medel eller en kombination av flera transportslag.
90% av Sveriges inrikestransporter matt i godsméngd fardas med tunga lastbilar
(Trafikanalys, 2016) vilket betyder att lastbilstransporter dr en vasentlig del av
transportnitverket 1 Sverige. I figuren nedanfor visas en figur fran Trafikverket (2016) som
visar den beréknade prognosen av transportfloden for ar 2030. De blda linjerna visar
sjotransporter, de grona visar jarnvdg och de roda visar lastbilar. Figuren visar att
lastbilstransporter forvintas vara en vésentlig del av transportsystemet dven framdver, vilket

betyder att elektrifieringen dr fortsatt relevant i framtiden.



Figur 2

Karta éver godstransporter i Sverige
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@ 20 000 000
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B VO

Kommentar. Killa fran Trafikanalys (2016).

Fakta om hur exakt fordelningen ser ut mellan stadsdistribution, regionala transporter samt
fjarrtransporter finns ej tillgangligt vilket gor det svart att bedoma hur mycket man har att

vinna ur ett miljoperspektiv pé att elektrifiera regionala transporter.

2.1.5 Fornybar energi och hallbara transporter

For att elektrifieringen av transporter skall vara relevant krévs det ocksa att energin som

anvénds for att forsorja transporterna framstélls pa ett hdllbart sitt genom att anvinda



fornybara energikallor som till exempel vind, sol och vatten. Att anvinda fossilfria brénslen
kan vara svart men &r viéldigt viktigt, eftersom arbetet med elektrifieringen riskerar att bli
ogjort om det anvénds fossilbrinslen for att framstdlla elen. Sverige har ddremot en bra grund
eftersom en stor andel av svenska elproduktionen redan &r fossilfri pa grund av utbyggnaden
av vattenkraftverk och vindkraftverk. Faktum &r att Sverige &r det EU-land med hogst andel
fornybar energianvandning, ddr 66% av vér energianvindning var fornybar &r 2022 (EU,

2024).

2.1.6 EU:s utslappskrav for lastbilstillverkare

I samband med Fit for 55 har transportsektorn fatt anpassade krav for att na klimatmalen, som
innebadr att lastbilstillverkare maste sdnka de genomsnittliga koldioxidutsléppen fran fordon
de tillverkar med 45% till ar 2030 (jamfort med &r 2019). De utsldppen som méts dr alltsa
endast fran driften av fordonen och inte hela lastbilens livscykel eller tillverkningen av
lastbilen. For hel-elektriska fordon géller det dessutom att utslédppen alltid &r noll, oavsett om
elen dr producerad fran till exempel kol eller vatten. Foljs inte dessa direktiv far tillverkarna
boter motsvarande 2450 euro gCO2/tkm (EU, 2024), vilket trycker pé tillverkningen av

ellastbilar.

2.1.7 Tillstand for laddstationer

Den langsamma utbyggnaden av laddstationer beror delvis pd en krénglig tillstindsprocess
med flera olika krav. For att bygga en laddstation behdver du genomga en lang process med

flera olika myndigheter. Nagra av tillstindskraven &r (Respondent 2, 2025):

e Kommunala planprocesser: Krav pa detaljplan, markanvéndning och bygglov.

e Miljétillstand: Krav pd paverkan pa miljon. Innefattar till exempel buller,
markanvéandning och paverkan pé nérliggande omraden.

e Trafikverket: Om laddstationen kriaver av och péfart eller pd annat sitt paverkar

vagtrafiken.



e Elinfrastruktur: Tillstdnd fran nitdgaren, oftast regionala elnétsbolag eller svenska

kraftnait.

Dessa processer kan bade vara vildigt komplicerade att genomfora, samt ta vildigt 1dng tid

eftersom myndigheterna ofta dr begrdnsade och inte kan genomfora processen fort.

2.1.8 EU-lagstiftning for laddinfrastruktur

Den 1 januari 2025 inférdes en lag fran EU 1 samband med fit for 55 som séger att alla
kommersiella aktorer som har fler an 20 parkeringsplatser méste ha en laddpunkt for var
20:de parkeringsplats. Denna lag &r hittills endast for privatbilar och péverkar dérfor inte

lastbilstrafiken men anvénds i arbetet som en jamfGrelse.

2.2 Ekonomi

Hér presenteras den teoretiska bakgrunden till de ekonomiska aspekterna av elektrifieringen.

2.2.1 Utmaningar 1 nuvarande affarsmodell

Den nuvarande affarsmodellen for tillverkarna innebar att mycket av vinsten kommer frén

eftermarknaden (reservdelar, service och reparationer) och inte sjdlva fordonsforséljningen.

Elektrifieringen av lastbilar innebér darfor inte endast svéra teknologiska férandringar, utan
dven fordndringar i affarsmodeller for att sikerstilla att men kan bevara intékter. For
ellastbilar minskar dessa intikter avsevirt eftersom det &r mindre rorliga delar i motorn som
kraver mindre underhall. For att kompensera for de forlorade intédkterna behovs det darfor nya

affarsmodeller for tillverkarna. (Respondent 1, 2025)



2.2.2 Ekonomiska styrmedel ellastbilar

For att mojliggora och paskynda omstéllningen till el anvinds flera olika incitament och
straffmedel. Utover boter anvénds subventioner som ett ekonomiskt styrmedel av bade EU
och svenska regeringen. Exempelvis har Milence fatt 111 miljoner euro i stod av EU for att
bygga laddinfrastrukturen till tunga fordon (Milence, 2025). Ett annat exempel ar att
Regeringen ar 2021 delade ut 100 miljoner kronor i klimatpremier till ellastbilar. (Regeringen,
2021). Ar 2024 beslutade dven regeringen om att man kunde i sirskilda fall subventionera

upp till 25% av utslédppsfria tunga lastbilar (2024).

2.2.3 Virdekedja

Elektrifieringen av lastbilar som kor regionalt kraver en stark samverkan mellan olika aktorer
som alla dr beroende av varandra. En viardekedja beskriver hur flera organisationer samverkar
och dr beroende av varandra for att kunna livnéra sig (Normann & Ramirez, 1993). Detta ir
sérskilt relevant 1 denna studie eftersom denna typ av gron innovation, diar exempelvis
lastbilstillverkare, akerier, energibolag, myndigheter och laddstationsoperatorer alla ér aktiva

deltagare i virdeskapandet.

2.2.4 TCO (Total cost of ownership)

TCO, eller total cost of ownership &r en estimering av vad en produkt kommer att kosta totalt
under hela sin livsldngd. Detta ar ett vildigt viktigt matt for just elektrifieringen eftersom den
initiala kostnaden for ellastbilar ar véldigt hog, medan underhéllskostnaderna och
driftskostnaderna ofta dr lagre. Foretag som lastbilstillverkarna trycker véldigt mycket pa
TCO for att visa koparna att den totala kostnaden kanske inte blir sa h6g som man trott, trots
den storre initiala investeringen. TCO blir darfor ett avgdrande matt for dkerier eftersom de
inte kommer att investera i en produkt som kommer att kosta mer (BYD, 2018). Enligt ECG
Association (2021) var priset pd en ellastbil ungefdr 3 ganger sd hogt som motsvarande

diesellastbil.



2.3 Teknik

Har presenteras den nuvarande tekniken som anvénds eller kan tdnkas anvédndas i ellastbilar.

2.3.1 Ellastbil rackvidd

Réckvidden dr en av anledningarna till att 6vergangen till ellastbilar dr sa komplicerad. Enligt
Scania har deras ellastbilar en rackvidd pa 350-600 km beroende pé last och kérmonster
(Scania, 2025). Detta ar betydligt mindre dn rdckvidden pa en diesellastbil, som i vissa fall
kan ha en rickvidd pa upp till 3200 kilometer (Haletrailer, 2023). Den markant kortare
rackvidden tillater inte dig att kora ldngre rutter utan laddstationer och ruttplanering blir
darfor mycket mer vasentligt. Lastbilarna far dessutom inte lika mycket kortid eftersom de
madste stanna och ladda, vilket kan ta upp till 8 timmar beroende pa laddkapacitet. Enligt
Volvo ska deras FH Aero Electric lastbil endast ta 40 minuter att ladda fran 20% till 80% med
den Megawatt laddare (Volvo, 2025). Viktigt att notera ar att det i princip inte finns nigra

megawattladdare 1 bruk 1 Sverige

2.3.2 Laddkontakt ellastbilar

For ellastbilar finns det idag tva centrala standarder for laddkontakter. Den ena dr CCS
(Combined Charging System) vilket dr en laddkontakt for bade personbilar och lastbilar. CCS
tillater en laddning upp till 400 kW och eftersom den ér tillgénglig till bade personbilar och
ellastbilar dr det den vanligaste laddkontakten. Den andra, MCS (Megawatt Charging
System), tillater i stdllet en laddning pa upp till 3,75 MW, alltsa nistan 10 génger s& mycket
strom. Laddtiden minskar darfor drastiskt med laddning av MCS, men systemen ar idag

vialdigt ovanliga. (IDTechEx, 2025)
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Kommentar. Kélla fran IDTechEx (2025).

2.3.3 Nio Power

NIO Power ér en teknik utvecklad av kinesiska elbiltillverkaren NIO. Teknologin tillater byte
av batterier for NIOs elbilar, i stéllet for traditionell laddning via kabel vilket mojliggor
mycket snabbare tankstopp. Tekniken anvénder helautomatiska stationer som byter ditt
tomma batteri at dig till ett fulladdat, utan att du ldmnar bilen. Nar du kor bilen néra en NIO
Power station, klickar du pa en knapp sa tar autopiloten i bilen 6ver och skodter processen
automatiskt. NIO kvalitetssdkrar alla batterier som byts och batterier som dr gamla och har
tappat for mycket kapacitet byts ut mot nya for att sikerstilla att du alltid kor med ett

hilsosamt batteri.

Trots att tekniken inte applicerats pa tunga lastbilar én, ar det ett vildigt intressant koncept

som undersoks i studien som ett alternativ for att minska de 14ng laddtiderna.
2.4 Intressentanalys

Har presenteras den teoretiska bakgrunden for utférandet av intressentanalysen.



2.4.1 Bryson, 2004

En intressentanalys dr en viktig del av att identifiera vilka aktdrer som kan paverka en process
eller liknande. I denna studie anvénds intressentanalysen for att identifiera huvudaktorerna for
en omstéllning till elektriska lastbilar vid regionala transporter. Olika aktorer dr ocksé olika
viktiga, eftersom vissa har mer makt eller paverkanskraft respektive intresse dn andra. Det ar
darfor viktigt att kartlagga och kategorisera intressenterna for att avgora vilka som &r viktigast

for sin studie och arbetet.

Ett av de vanligaste sétten att gora en intressentanalys pa &r att gora det med hjilp av ett s
kallat power-interest grid, dir intressenterna placeras efter deras paverkanskraft samt intresse
av objektet, i detta fall elektrifieringen av lastbilar. Denna modell utvecklades av John M.
Bryson och gér ut pé att placera intressenterna efter x- och y-axeln vilket i sin tur skapar fyra

kategorier:

e Players: hog paverkanskraft och hogt intresse. Dessa ér de viktigaste och mest
drivande aktorerna for processen

o Context setters: Hog paverkanskraft och 14gt intresse. Dessa aktorer kan ha vildigt
stor padverkan pa processen, men har av ndgon anledning inte nagot storre intresse av
att paverka.

e Subjects: Lag paverkanskraft och hogt intresse. Denna grupp har hogt intresse av att
processen ska ske, men kan inte paverka den sérskilt mycket.

e Crowd: Léga paverkanskraft och lagt intresse. Denna grupp blir ofta inte paverkade av

processen, och dr dirfor inte intresserade eller har ndgon péverkan pa vad som hénder.



Figur 4

Bryson’s power vs. interest grid
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Kommentar. Killa fran Bryson (2004).

I denna studie anvinds My Jobrants licentiatavhandling fran 2024 for att jimfora resultatet
frén intressentanalysen. I Jobrants studie kartldggs nyckelaktorer som dr avgdrande for
elektrifieringen och hur de dr beroende av varandra. Jag anvinde hennes studie 1 mitt eget
arbete som ett ramverk for att jamfora och se om jag missat nagot viktig intressent eller om vi

tankt annorlunda kring processen.



3. Metod

I detta avsnitt beskrivs hur studien genomfordes och i vilken ordning, hur data samlades in
samt hur intervjuer genomfordes. Har beskrivs dven hur den slutliga sammanstéllningen och

analysen gjordes.

Syftet med studien var att kartldgga och granska forutséttningarna for de viktigaste aktorerna
for elektrifiering av lastbilar. Eftersom flera aktorer var inblandade, samt att aktérerna som
paverkar elektrifieringen var sa starkt beroende av varandra, valde jag en kvalitativ
metodansats. For att f en bred och nyanserad studie valde jag att anvinda intervjuer som
primirdata till min studie. P4 sé sdtt inkluderas de subjektiva dsikterna fran folk med stor
erfarenhet inom omradet. Det dr sedan viktigt att skilja pa de subjektiva asikterna som

respondenterna har och objektiva fakta for att inte studien ska bli partisk.

3.1 Datainsamling

I detta avsnitt presenteras alla metoder och killor som anvéndes for datainsamlingen. Data
som samlades in delades upp i1 primérdata och sekundérdata, dar primérdata bestar av
intervjuer med personer med mycket insikt i &mnet. Sekundirdata som anvéndes bestar av
diverse olika texter, studier, rapporter och nyheter som &r menade att bade stodja den data
som kommer fran intervjuer, samt bidra med annan fakta som inte téckts i intervjuer. Andra
killor som anvénds utdver intervjuer dr andra studier, rapporter fran aktorerna, rapporter fran
olika myndigheter, nyheter om laddstationer samt att jag 4ven nédrvarade pa en workshop pa
Circle K vadermotet som é&r en laddstation for tunga fordon. P4 workshoppen nérvarade flera

samt flera anstillda frén Circle K, bland annat personen som dr ansvarig for tung laddning.

Utdver intressenter inom lastbilsbranschen, anvinder sig studien av respondenter fran
bussbranschen. Detta beror pa att de bdda &r tunga fordon och dérfor har mycket

gemensamma utmaningar nér det kommer till elektrifieringen. Bussbranschen har ocksa



kommit ldngre i uppskalning av elfordon, vilket innebir att de dr 1dmpliga att anvinda som

jamforelse.

3.1.1 Skriftliga kéllor

For att styrka studiens trovardighet genomfordes en litteraturstudie dér data frén olika killor
sammanstélls och jamfors for att f4 en bred bild och kunskap kring &mnet med hansyn till de
olika identifierade aktdrerna. Kéllorna kom bland annat frén tips frdn respondenter i
intervjuerna, samt egen sokning pé internet. Frimsta sokmetoden som anvindes var Google
Scholar for att fa fram vetenskapliga artiklar. Olika nyckelord och fraser anvindes for att fa
fram artiklar som &r relevanta for vardera intressenter. Inledningsvis anvédndes frasen
’stakeholder analysis’ for att fa fram Brysons intressentanalys. For intressenterna anvéindes
fraserna nedanfor i bdde Google och Google Scholar for respektive intressent. Soktraffar
sorterades sedan for att vara relevanta och relativt nya for att forsékra att det inte dr utdaterade

studier. Nedan visas nagra sokord som anviandes i Google Scholar.

Intressenter: *stakeholder analysis’

Tillverkare/OEM (Original equipment manufacturer): ‘truck electrification AND OEM’
AKerier: ‘total cost of ownership electric trucks’

Laddstationer: ’charging infrastructure AND heavy trucks’, ‘charging AND trucks’

Myndigheter: * myndigheter elektrifiering lastbilar’, > myndigheter elektrifiering

godstransporter’

Andra kéllor som jag anvant och hur i studien:

Myndigheter: Data om utslidpp for transporter i Sverige, generella utmaningar kring elnétet.
Information om subventioner for ellastbilar samt information om klimatarbetet 1 Sverige.
Flera olika dokument frdn EU anvindes for data om krav pé utslapp samt boter for

lastbilstillverkare.



Foretag/Bransch: Dokument och fakta frdn Volvos och Scanias hemsida anvidndes for
statistik och data om ellastbilar. Information om laddstationer samt stod de fatt fran EU for att

utbygga infrastrukturen. Data om prisskillnad pé fossildriven lastbil kontra el.

Vetenskap: Data om klimatfordndringen och dess paverkan pa jorden. Forskning om hinder

for elektrifierad tung trafik. Hinder for olika aktorer med elektrifieringen av tung trafik.

Tidningar/nyhetsartiklar: Statistik pd utvinningen av metall som krévs for batterier till

elektriska fordon.

3.1.2 Intervjuer

Intressentanalys anvéndes for att identifiera aktorer 1 virdekedjan som var viktigast for
elektrifieringen av godstransporter. Intressentanalysen genomfordes enligt metoden som
presenteras av Bryson (2004). Intressenterna som identifierades som viktigast blev sedan

malgruppen for intervjuer och studien.

Med makt menas hur mycket pdverkningskraft aktorerna har pé elektrifieringen av lastbilar.
Med intresse menas hur stort intresse aktoren for elektrifieringen. I figur 5 beskrivs kriterierna

for hur intressenterna karaktariserades.
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For att identifiera relevanta respondenter for intervju anvéndes snobollsmetoden, som dr en
metod dér befintliga kontakter tipsar om mojliga kontakter i sitt kontaktnét. For att raknas
som relevanta krévdes att respondenten arbetade med omrédet och hade erfarenhet kring
elektrifieringen eller annan kunskap som kan bidra till studien. Intressanta personer att
intervjua kontaktades via mejl. Intervjuer genomfordes ndr mojligt via Zoom for att forenkla
inspelningsprocessen, forutsatt att respondenten gett sitt medgivande till att det spelades in.
Med chaufforer passade det béttre med intervju pa telefon eftersom denna grupp dé kunde

genomfora intervjun pd arbetstid nir de korde.



De som intervjuades var:

Flera &kerier och chaufforer, som pa nagot sitt dr involverade med ellastbilar eller som har

undersokt effekterna av elektrifieringen.
Respondent 1: Fore detta finanschef pa Volvo AB.
Respondent 2: Forskare pa Chalmers och fore detta generaldirektor for Energimyndigheten.

Respondent 3: Kort lastbil sedan 1996, driver eget foretag som har kort bade regional samt
lokal distribution. Varit i branschen lange och kort flera olika typer av last, bdde tung och

lattare, med sldp och utan slép etcetera.

Respondent 4: Underhallschef pa bussbolag. Jobbar efter anbud at Visttrafik, och forser de

med bussar och underhall. Har idag hand om 47 ellastbilar som kor bade i stan och utanfor.

Intervjuguiden anpassades for att vara relevant for de omraden som respondenten var mest
kunnig i. En stddmall skapades med fragor som var anpassade for respondenten i forvag.

Eftersom jag personligen inte hade mycket tidigare erfarenhet kring &mnet uppmanade jag
ocksa respondenten att bidra med egna tankar och idéer baserade pa deras erfarenheter och

kunskaper, for att skapa en bred bild om vad som éar viktigast att fokusera pa.

I intervjuerna pratade vi om ekonomiska forutséttningar, investeringshinder, affirsmodellens
fordndring vid overgang till el for lastbilstillverkare. Generella forutséttningar for
elektrifieringen, bade i nuldget och framtiden. Insikter i den dagliga verksamheten och

anvandandet av lastbilar, rackvidd, kostnader, hinder etcetera.

Anledningen till att intervjuguiden och fragorna skilde sig for de olika respondenterna ar for
att fanga de olika perspektiven fran hela virdekedjan med alla intressenter. Malet med att
vilja olika personer inom olika omraden &r darfor att f4 experter ndra respektive intressent. I
borjan av studien var tanken att intervjua minst en person med néra koppling till varje

intressent, men det visade sig vara mycket svarare att fi tag i respondenter dn anat. Studien



har darfor anvint mer sekundérdata for att ticka den bristande informationen och fullborda

arbetet.

3.1.3 Databearbetning

I detta avsnitt redovisas metoden for analys och vilka modeller som anvénts for att bearbeta

och sammanstilla data.

3.1.4 Bearbetning av intervjuerna

For att paskynda processen av transkribering anvidndes Sonix Al ett Al program som
transkriberar ljudfiler. Jag korrekturldste sedan transkriberingen och &dndrade misstag som

programmet gjort for att sékerstélla att den var korrekt.

Arbetsgiangen hade i forsta fasen tva parallella steg, en dir jag genomforde intervjuer med
relevanta respondenter som sedan transkriberades och sammanfattades. Samtidigt som detta
skedde letade jag efter rapporter, nyheter etcetera som kunde tédcka information for de
intressenter som jag inte lyckades féa intervjuer med. Primérdata fran intervjuer
sammanstélldes med insamlade sekundérdata for att skapa en helhetsbild som sedan kunde

analyseras.



4. Resultat

I resultatkapitlet presenteras alla resultat frén de olika kéllorna.

4.1 Intressentanalys

Intressentanalysen genomfordes genom brainstorming med hjdlp av Brysons (2004) power-
interest grid. Av alla aktorer som togs fram valdes sedan de fyra viktigaste aktorerna for

studien ut baserat pa delaktighet i drivandet och mojligheten till elektrifiering av lastbilar.

Anledningen till att endast fyra valdes var eftersom de ansags vara mest avgorande, samt for
att studien skall ha en rimlig avgrinsning med avseende pa den tilldelade tiden. Denna

avgransning mojliggjorde for intervjuer med de identifierade intressenterna.

De intressenter som identifierades som mest viktiga var lastbilstillverkare, myndigheter,
laddstationer och ékerier. Av tillverkarna valde jag att fokusera pa Volvo och Scania eftersom
de tillverkas i Sverige och dominerar den svenska marknaden. Figuren nedan visar vart de

fyra placerade in pd Brysons power-interest grid.
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Lastbilstillverkare (Original Equipment Manufacturers):

Lastbilstillverkarna hamnade i ’subjects’ rutan eftersom de har ett stort intresse 1 att
elbilsmarknaden ska ta fart, eftersom de tvingas producera ellastbilar som en konsekvens av
EU:s utsldappslagar for tunga fordon. Det dr inte ekonomiskt hallbart for lastbilstillverkarna att
ignorera EU:s utsldppslagar pa grund av boter och de blir darfor *tvingade’ till att ha ett
intresse 1 fragan. Samtidigt har de nést intill ingen makt att paverka elektrifieringens riktning
eftersom den beror pa sa manga faktorer som de inte kan paverka. Volvo har till exempel
darfor sjdlva valt att skapa egna laddstationer igenom ett foretag som heter Milence som

behandlas mer under kapitel 4.2.



Laddstationer:

Laddstationernas intresse i elektrifieringen ar svart att definiera. Detta beror pa att
vinstmarginalen pa elen ér védldigt hog men att bygga laddstationer som klarar av att forse
tunga fordon med el &r en dyr investering och medfor en stor risk. Det betyder att om
elektrifieringen fér ett genombrott kan laddstationer potentiellt f4 en hdgre vinstmarginal men
om elektrifieringen misslyckas kan det ha stora ekonomiska konsekvenser. Traditionellt sett
har de inte heller mycket paverkanskraft i fragan eftersom de inte kan paverka regler och
lagar. Det dr ddremot viktigt att ndmna att laddstationerna &r helt avgoérande for
elektrifieringen av regionala transporter, vilket gor att deras asikter potentiellt blir viktigare

for de som sétter nya lagar.

Myndigheter:

Olika myndigheters intresse och paverkanskraft skiljer sig 4t. Exempelvis dr EU mer
engagerade 1 miljofrdgan dn de svenska myndigheterna. Eftersom EU &r verordnade i denna

frdga betyder det ocksa att de har mer paverkanskraft &n vara svenska myndigheter.

AKerier:

Akerierna som ocksa ir kunderna av lastbilarna har idag vildigt 13gt intresse av ellastbilar for
regionala transporter. Detta beror till stor del pa den bristande infrastrukturen med
laddstationer, den hoga inkdpskostnaden av ellastbilar och den i dagsldget allt for laga
efterfrigan pa gron transport frin kunderna. Akerierna har stor kdpkraft vilket innebir att de
dven har stor paverkanskraft pa hur ellastbilarna utformas och kan stélla specifika

behovskrav.



4.2  Elektrifieringens paverkan pa aktorerna

Hiér presenteras resultatet frdn respondenterna sorterat efter tema.

4.2.1 Kostnad

Ett av de mest diskuterade hindren for elektrifiering av lastbilar inom regionala transporter ér
den hoga inkdpskostnaden, eftersom det dr det mest uppenbara och synligt negativa med
ellastbilar. Aktoren som paverkas mest ar dkerier, som ofta arbetar med kortare

upphandlingsavtal. Respondent 3 sédger:

‘Det dr en mycket storre investering [ellastbilar], och da vill det till att det finns kunder som
dr beredda att betala for det. De korta upphandlingskraven gor att det dr en for stor risk for

manga’
Detta backas av Respondent 2, som séger:

‘Akerier arbetar ofta med kortare upphandlingsavtal. De korta upphandlingsavtalen leder till
att man inte har nagon ekonomisk trygghet i kontrakten, vilket i sin tur leder till en storre

ekonomisk risk i investering av ellastbilar.’

Fran tillverkarnas sida framhéller man att ellastbilar maste innebéra en hogre initial kostnad.
Detta beror till storst del pé att den stora forsdljningen av reservdelar for forbranningsmotorer
minskar med ellastbilar, eftersom de inte behover lika mycket reparationer. Respondent 1

sdger:

Vi tjanar vildigt mycket pengar pa reservdelar. Det dr enorma marginaler. En elbil dr ju

helt annorlunda. Det blir dyrare upfront.’

Aven inom bussindustrin har elbussar visat sig vara dyrare in motsvarande fossildriven buss.
Respondent 4 siger ddremot att det &r billigare att ladda &n att tanka, men att 4ven laddningen

har sina nackdelar i form av att man behdver byta batterier. Respondent 4 séger:



"Inképspriset dr ungefdr dubbelt sd hogt som for en dieselbuss.’
‘Det dr betydligt mindre underhall pd en elbuss jamfort med diesel.’
'Det dr billigare att ladda, men ndr batteriet behover bytas blir det vildigt dyrt.’

Han ndmner att man inte hunnit géra en exakt kostnadskalkyl pa reparationskostnader

eftersom man inte haft bussarna mer an 2 ar vid intervjutillféllet (2025).

Vi har ju bara haft [elbussar] i tvd ar. dn sd ldnge funkar batteriet och det utan att behéva

[bytas].’

4.2.2 Teknikutvecklingen

Respondenterna beskriver teknikutvecklingen for elektrifierade lastbilar som Gver lag positiv,

men med flera stora tekniska begransningar.

Respondent 3 lyfter att tekniken inte fungerar i alla sammanhang och att man inte kan kora

alla strickor med den tekniken som finns idag. Han sdger:

" Det fungerar kanske inte overallt idag om man kor el, men med biittre rdckvidd och lite

snabbare laddning sa tror jag det gar.’
Respondent 1 beskriver att teknikutvecklingen ser vildigt annorlunda ut for olika aktorer:
'Redan fran borjan insag man att olika segment kommer elektrifieras i vildigt olika takt.’
Han fortsétter med att prata om batteritekniken och drivlinan:
Det dr fortfarande ett problem att batterierna viger mycket och tar lastkapacitet.

Det dr firre rorliga delar i en eldrivlina, vilket minskar behovet av service
Respondent 2 pratar ocksa om drivlinan, och sager:

"Elfordonens drivlinor dr betydligt enklare dn de gamla fossila driviinorna.’
Han fortsétter med att berétta om kostnaden for batterier:

‘Batterierna har blivit sd mycket billigare att det framstdar som alltmer konkurrenskraftigt att

ha storre batterier i fordonen.’



For respondent fyras foretag som redan dger flera elbussar, beskriver han att tekniken hittills

varit palitlig. Han sédger:
Vi har tagit over ndgra dldre bussar som dr runt sex dr gamla, och de gar fortfarande pa
samma batteri’
Respondent 4 sdger ocksa:

"Det finns inga alternativ. Stadstrafiken ska gd med elbussar — punkt slut.’

Vilket forklarar varfor bussarna ligger i framkant nar det kommer till elektrifieringen, dé det

ar strikta regulationer for busstrafiken.

4.2.3 Laddinfrastruktur

Ett annat av de mest vésentliga problemen for elektrifieringen &r infrastrukturen. Flera av
respondenterna vittnar om att bristen pa laddstationer &r ett regionalt systemproblem som just
nu dr flaskhalsen for elektrifieringen av regionala transporter (Circle K, Respondent 2,
Respondent 1, 2025). Detta beror pa att det befintliga ndtverket av laddstationer inte racker till
for regional transport for tunga fordon. Manga striackor har helt enkelt for ldnga avstand

mellan laddstationer for att mojliggdra regional transport. Respondent 1 beskriver det sa har:

"Ingen dr intresserad av att bygga laddinfrastruktur i borjan... Det dr en 6kenvandring
affdrsmdssigt.’
'Det svdra dr att hitta stdllen ddr manga lastbilar fdrdas. Det dr inte helt enkelt.’
Det ir stora kapitalkostnader och ekonomiska risker for foretag att bygga laddstationer och
det dr inte mdjligt att bara bygga laddstationer dverallt. Man maste hitta taktiska stillen dar

laddstationerna har en mgjlighet till Ionsamhet. Marken ar dyr, tillrdcklig elkapacitet maste

dras fram och utnyttjandegraden &r for nuvarande vildigt 14g.
Fran ett forarperspektiv sdger Respondent 3 sé hér:

‘Det dr alldeles for ddligt utbud. Skulle jag kora elbil hade det behévt finnas mycket bdttre
laddmdjligheter.’



"Man dr ute pd vildigt olika stdllen fran dag till dag, och det dr svart att anpassa laddning
efter det’

Ett annat problem ar att tillstdndsprocessen for att bygga en laddstation dr véldigt lang, samt
att samordningen med myndigheter dr ldngsam. Respondent 2 sidger s& hir om de storsta

hindren for elektrifieringen:

‘Det dr infrastrukturutbyggnaden, men det dr klart att det kan vara rimligt att stodja den
genom att undanréja sddant som dr problem. De stora problemen for ny teknik och

infrastruktur dr langdragna tillstandsprocesser’
Han fortsétter med att séga:

‘Ddr gdller det att de myndigheter som dr inblandade i tillstandsprocesserna har tillrdckliga
resurser for att kunna hantera ansokningar snabbt och kompetent. Det dr en underskattad
faktor. Ibland pratar man om att det ska vara enklare regler och ldgre krav, men det dr ofta
svdrt att rdttfirdiga for kraven dr nog inte orimliga. Men ddremot det hdr att man har
kompetent personal som omedelbart kan ta itu med en ansékan och se till att den blir korrekt

hanterad snabbt. Ddr tror jag statsmakten ofta dr for snal med resurser.’

For busstrafiken har man anpassat trafiken sa att man alltid laddar i bussdepéer, och undviker

dérfor det stora problemet med laddinfrastruktur. Respondent 4 séger:
"En dieselbuss kunde ga fran klockan fyra till fyra, men det kan inte en elbuss.’

Vi laddar enbart pd depa. All planering bygger pa hur ldngt bussen klarar att kora.’



5. Analys

I kapitlet redovisas en analys om elektrifieringens nuldge, mél, hinder och potentiella
tillvigagangssatt for att paskynda elektrifieringen av regionala lastbilstransporter. Analysen

bygger pa jamforelse av de genomforda intervjuerna och tidigare forskning, reglering etc.

5.1 Teknik

Elektrifieringen av lastbilar medfor stora tekniska utmaningar rérande konstruktion.
Osékerheten kring den tekniska utvecklingen dr en bidragande faktor till att flera aktorer inte
vagar investera i ellastbilar. I detta kapitel redovisas de storsta identifierade tekniska hindren

och osdkerheterna kring ellastbilar och potentiella 16sningar

5.1.1 Batteriteknik

Respondent 2 beréttar har batterierna blivit betydligt billigare for lastbilstillverkarna, vilket
ocksa driver ned den totala kostnaden. Den tidigare snabba tekniska utvecklingen skapar
darfor forvantningar om fortsatt forbéttrad prestanda och fallande kostnader. Detta leder till
tvivel for investering i ellastbilar hos dkerier, eftersom man potentiellt kan fa mycket mer

varde ur en ellastbil om man véntar tills utvecklingen planar ut.

Batteriernas kapacitet dr en av de storsta nackdelarna som hindrar akerier fran att kopa
ellastbilar. Den kortare rackvidden i kombination med en bristande laddinfrastruktur, innebér
att ellastbilarna skiljer sig starkt fran diesellastbilarna. Detta 1 samband med att ellastbilarna
tar mycket langre tid att ladda jamfort med att tanka en fossildriven, innebdr ocksé att man far
en forlust i utnyttjandegraden. Detta gap mellan el- och diesellastbilar dr darfor ndgot som
mdste minska for att vi skall nd EU:s mal om fler ellastbilar pd vigarna. Detta &r sdrskilt
viktigt for ellastbilar som kor stora variationer av rutter och som inte har mgjlighet att ladda

pa depaer, eftersom planeringsarbetet blir mycket storre.



Kapaciteten pa batterier har utvecklats mycket fran de tidigaste tunga lastbilsmodellerna fréan
2018 fram till 2025. Till exempel hade BYD 8TT, en ellastbil som borjades siljas 2018, en
maxrickvidd pa ungefdr 200 km (BYD, 2018) medan dagens Scania modeller har en rackvidd
upp till 600 km (Scania, 2025). Samtidigt sa har en motsvarande dieseldriven lastbil en

rackvidd pa 800-1500 km (BAS World, u.4.).

En potentiell 16sning pé detta problem dr uthyrningsbara batterier. For att forsékra akerier om
att batteritekniken inte kommer att vara utdaterad efter ett par &r, kan lastbilstillverkarna
erbjuda en affarsmodell dir man kan byta batterier i lastbilen. En inspirationskailla till detta &r
kinesiska elbilsforetaget NIO, som har utvecklat NIO Power. NIO Power ir ett system som
erbjuder bildgarna att byta batterier vid automatiska stationer vilket tar ungefér 5 minuter.
Detta eliminerar de l&nga laddtiderna och oroligheten dver att batteriets prestanda skall
forsdmras under tid (Nio, 2025). En liknande teknik for lastbilar hade bidragit till liknande
fordelar dér dkerier inte behdver oroa sig dver batteritekniken och véntetider vid
laddstationer. En sddan 16sning erbjuder dven ett alternativ till de férlorade intdkterna fran

serviceavtal och reservdelar som det star mer om 1 kapitel 5.2.

Dessa tva 1osningar (6kad kapacitet samt utbytbara batterier som reducerar osikerheten och
ger minskad laddtid) innebar dd att man kan minska gapet mellan fossildrivna lastbilar och pa

sa satt Oka intresset for ellastbilar hos akerier.

5.1.2 Laddinfrastruktur

Historiskt sett har EU varit den storsta paddrivande faktorn for utvecklingen av ellastbilar.
Genom lagforing har EU direkt styrt utvecklingen mot ellastbilar vilket lett till att tekniken
utvecklats snabbt. EU har ddremot inte haft samma lagkrav pa andra aktorer, sasom till
exempel bensinmackar som behover bygga laddstationer. Detta har lett till att
laddinfrastrukturen i dagsldget dr gles i Sverige for tunga fordon, vilket forsdmrar

forsiljningen av ellastbilar. Dessutom dr det kradngliga tillstdndsprocesser och lag lonsamhet



vilket gor att fa riskkapitalister vdgat ta chansen att bygga laddstationer. (Respondent 2,
2025). Detta problem i samband med den kortare rickvidden innebar dirfor att ellastbilarna
inte blir ett alternativ for vissa ldngre korstrackor och avskriacker akerier. Trots att
lastbilstillverkarna utvecklat lastbilar med 600 km 1 rackvidd, hinner inte infrastrukturen med
eftersom det inte har funnits nagra incitament for att bygga laddstationer. Detta leder till ett
moment 22, dér fa velat bygga laddstationer pd grund av dalig l6nsamhet och stora risker,

samtidigt som fa ékerier vagat investera i ellastbilar pa grund av det daliga laddnétverket.

For kollektivtrafiken 1 véstra Gotaland har man direktiv att all trafik skall vara elektrifierad till
ar 2030 (Vasttrafik, u.d.). Detta innebér att man ligger i framkant nér det kommer till
elektrifieringen jamfort med lastbilstransporter. Respondent 4 konstaterar att 47 av de 90
bussar man har idag ar el, vilket dr en relativt stor andel. Viktigt att poéngtera &r diremot att
busstrafiken &r mer jaimforbar med stadsdistribution dn regional transport, eftersom bussarna
alltid laddas i depder (Respondent 4, 2025). Det betyder att infrastrukturen for bussarna inte

gér att jamfora med vad som krivs for att forsorja regional transport for ellastbilar.

For att infrastrukturen for laddstationer skall utvecklas finns det flera olika tdnkbara
16sningar. Till att borja med kan man se dver de krangliga tillstindsprocesserna som finns
idag eftersom de forhindrar expansionen av infrastrukturen. Genom att forenkla eller erbjuda
battre stod for dessa processer minskar man hindren for foretag att bygga laddstationer.
Utover detta kan det behdvas fler incitament, som till exempel ekonomiskt stod fran EU for
att expandera laddnédtverket eftersom investeringsrisken fortfarande dr hog. Problemet med en
sadan 10sning &r att den blir vildigt dyr for den myndigheten som skall erbjuda de
ekonomiska incitamenten. Det dr darfor viktigt med samverkan mellan flera olika aktérer som
till exempel kommuner, staten och EU f6r att samordna planeringen och finansieringen av

processen.

En annan potentiell 16sning &r att man stiller samma lagkrav pa bensinféretagen som man

gjort pa lastbilstillverkarna. Om EU infor boter for foretag som dger bensinstationer pé



samma satt man gjort for lastbilstillverkare, tvingas foretagen att bygga upp laddstationer och

pa sé sitt bygga ut laddnitverket.

5.1.3 Standardisering

I dagslaget saknar ellastbilar standardisering kring flera viktiga aspekter, sarskilt relaterat till
sjdlva laddningsprocessen. Ett av de mest diskuterade dr avsaknaden av standardisering kring
laddkontakter. Lastbilar dr ofta utrustade med bade CCS (Combined Charging System)
laddning och MCS (Megawatt Charging System) laddning eftersom man idag inte vet i vilken
utstrackning de kommer att anvindas 1 framtiden (Respondent 1, 2025). Detta paverkar bade
lastbilstillverkarna samt de som vill bygga laddstationer genom att skapa ytterligare
osdkerhet. MCS anslutningen tilldter en mycket hogre laddkapacitet, vilket édr viktigt for att
hélla laddtiderna laga. Samtidigt & MCS laddare ovanliga i dagsléget och man kompletterar
darfor lastbilarna med CCS, som inte tillater lika snabb laddning (IDTechEx, 2025).
Konsekvensen av avsaknaden av standard blir i detta fall en hogre tillverkningskostnad, bade
for ellastbilar och laddstationer. Circle K (Personlig kommunikation, 2025) vittnar sjdlva om
detta och séger att det blir &ven svart for tillverkarna av laddstationer att veta om lastbilar
kommer att anvdnda sig av MCS- eller CCS- anslutning vilket gor att man inte vet hur

laddstationerna skall vara utformade.

Genom industristandardisering kan man eliminera manga olika oroligheter, eftersom man inte
behover utvirdera alternativ i samma grad som produkter som saknar standardisering. En
potentiell 16sning pa detta problem blir darfor en EU-standardisering av laddkontakter. Pa s&
sétt kan man bidra till att sdnka den totala kostnaden av lastbilar, samt underlatta vid beslut
for konstruktion av laddstation. Kravet pé teknisk analys och specialanpassning minskar da
ocksa vilket potentiellt kan bidra till att fler mindre aktorer deltar pd marknaden genom

konstruktion av laddstationer eller tillverkning av ellastbilar.



5.2 Affarer och viardeskapande

Hér presenteras analys av dagens affairsmodeller och hur de hade kunnat anpassas for att

tillmotesga kraven for ekonomisk héllbarhet for de olika aktdrerna.

5.2.1 Affarsmodeller

Elektrifieringen innebér fordndringar i hur aktérerna genererar intékter, frimst for

lastbilstillverkarna och operatdrer av laddstationer.

5.2.1.1 Lastbilstillverkare

Den nuvarande affarsmodellen for lastbilstillverkarna innebér att en stor del av intdkterna
kommer fran reservdelar och serviceavtal. I en ellastbil finns det inte lika mycket rorliga delar
vilket innebér att farre saker behover repareras eller bytas ut, vilket i sin tur innebar minskade

intakter for lastbilstillverkarna.

De forlorade intdkterna fran serviceavtal och reservdelar fran diesellastbilar behover erséttas
pa nagot sétt for att tillverkningen av ellastbilar skall vara ekonomiskt hallbar for
lastbilstillverkarna och utvecklingen skall kunna fortsdtta framat. En potentiell 16sning ar ett
system i samband med den foreslagna batteritekniken frdn NIO Power dir akerierna hade
kunnat teckna abonnemang for batterier med tillverkarna. Detta innebar att tillverkarna kan fa
en ny intiktsstrom som erséttning for reservdelar och serviceavtal samtidigt som &kerierna far
en mer framtidssédker investering i form av hdlsosamma batterier i deras ellastbilar. Foretagen
garanterar d& ocksa att man far in gamla batterier som kan dtervinnas. En potentiell
abonnemangsmodell av batterier kan ocksa sidnka inkdpspriset av en ellastbil och fora 6ver en
del av den kostnaden till abonnemanget, vilket sdnker den ekonomiska risken av hoga

inkopspriser for akerier.



5.2.1.2 Laddstationer

Aven for laddstationer innebir elektrifieringen logistiska och affirsmissiga dndringar. Man
mdste investera stora summor i utbyggnaden av nya laddstationer samtidigt som
kundvolymen i dagsliget r lagt. Elektrifieringen innebér ocksa att kunderna stannar ldngre
perioder och laddar, vilket leder till att man inte kan ta emot lika manga kunder pa samma
tidsintervall. Konsekvenserna av detta blir att man kréver nya platser med storre ytor dn
traditionella bensinmackar. Trots att den huvudsakliga affirsverksamheten forblir att silja

drivmedel, maste man gora det pa ett helt annat sitt.

Vinstmarginalen pa elforsdljningen dr mycket hogre dn for fossila brénslen. Det innebér att
laddstationer, trots de negativa aspekterna, ocksd kan medfora positiva resultat for foretagen 1
form av hogre marginaler. Exakta summor &r svéra att faststdlla da bade inkopspris och
forséljningspris varierar. Under en workshop med Circle K vid Vidermotet rapporterades att
vinstmarginalen for fossila drivmedel var ungefér 1 kr per liter (personlig kommunikation,
Circle K, 2025). Samtidigt anges priset for elbilsladdning till cirka 6,5 kr/kWh, vilket &r
betydligt hogre én inkdpskostnaden for elen. Energipriset 14g under juni 2025 i elomrdde SE3
1 genomsnitt cirka 20 6re/kWh (G6teborg Energi, 2025). Detta indikerar att vinstmarginalen
for elforsdljningen ar betydande hogre én for fossila brianslen vilket kan anvéndas till fordel
av elektrifieringen. I samband med de hogre vinstmarginalerna finns det flera andra
potentiella 16sningar for att stirka affarsmodellen for laddstationer. En av 16sningarna skulle
kunna vara dr att man erbjuder bokningssystem for kunder genom nitet. Pa sé sitt kan akerier
som vill ladda boka en tid 1 forvig online for att sdkerstilla sig om att det finns ledig
laddplats, i utbyte mot en summa pengar. Ett annat alternativ dr att man erbjuder olika
abonnemangsbaserade modeller dir kunder fér sirskilda forméner gentemot ett pris. Till

exempel garanterad laddplats eller annan service.

Allt det ovanstiende bidrar till en situation dér fa aktorer vigar investera i ny
laddinfrastruktur f6r tunga fordon. Detta géller i synnerhet pa mer lantliga platser, trots att just

dessa dr ndodvéndiga for att mojliggora regionala transporter med ellastbilar. Osédker



efterfragan, hoga initiala investeringar och lang aterbetalningstid gor laddstationer for tunga

fordon till ett hogriskprojekt ur ett affarsperspektiv.

For att delvis hantera denna problematik har fordonstillverkarna sjélva tagit initiativ till
infrastruktursatsningar. Ett tydligt exempel dr Milence, ett samriskforetag mellan Volvo,
Daimler och Traton, vars syfte ér att bygga ett ndtverk av publika laddstationer for tunga
fordon i1 Europa. Milence har satt upp ett mél om totalt 1 700 laddstationer, men endast tio av
dessa dr planerade i1 Sverige, varav fyra hade fardigstillts under varen 2025 (Milence, 2025).
Utover Milence stationer finns det 1 dagsléget totalt 127 publika laddstationer i Sverige
(Mobility Sweden, 2024), vilket kan jamforas med cirka 2 800 bensinstationer (SPTASS,
2019). Denna skillnad illustrerar tydligt den strukturella obalansen mellan fossil och elektrisk

infrastruktur. I figur 8 visas den geografiska placeringen av Milence laddstationer.

Utover den begransade geografiska tdckningen stiller laddning av tunga fordon ocksa hoga
tekniska krav. For att mojliggora effektiv laddning kravs mycket hog effekt, vilket i sin tur
forutsétter tillgang till transformatorstationer och tillrdcklig kapacitet 1 det lokala elndtet. En
potentiell 16sning pa detta &r anvéndning av lokala energilager, exempelvis stationdra batterier
som laddas under lagpristider och anvénds vid hog belastning. En sddan 16sning innebir dock
ytterligare investeringar i batterisystem, vilket 6kar den ekonomiska risken for aktdrerna och

kan dirmed motverka dess attraktionskraft (Respondent 2, 2025).

For att minska dessa risker och pdskynda elektrifieringen har offentliga aktorer infort olika
former av ekonomiska incitament. Ett exempel ér att Milence tilldelats 111 miljoner euro i
stod fran EU for utbyggnad av laddinfrastruktur for tunga fordon (Milence, 2025). Ett annat
exempel dr att den svenska regeringen under 2021 avsatte 100 miljoner kronor 1
klimatpremier for ellastbilar (Regeringen, 2021). Subventioner har ddrmed anvénts som ett

centralt styrmedel for att accelerera omstéllningen inom tunga végtransporter.



Samtidigt har anvdndningen av subventioner mott kritik. Flera aktorer menar att tillfalliga

stod riskerar att skapa osidkerhet snarare dn langsiktiga investeringsforutséttningar. I stéllet
foresprakas mer strukturella styrmedel, exempelvis genom fordndrad beskattning av fossila
brianslen. Stephan Miichler, VD f6r Sydsvenska Industri- och Handelskammaren, uttrycker

detta tydligt i en intervju med Sydsvenskan:

"Det hade varit bdittre for foretagen om regeringen tog fram ett mer langsiktigt system.’

Figur 8

Milence laddstationer i Sverige
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Kommentar. Kélla fran Milence (2025)



5.2.2 Lonsamhet for akerier

Det mest centrala hindret for en bredare elektrifiering av regionala lastbilstransporter dr den
bristande lonsamheten for dkerierna (Forklara detta ndgonstans, behdver visa hur jag drog
denna slutsats). Den hoga initiala investeringskostnaden i kombination med ett svagt utbyggt
laddnitverk har gjort ellastbilar mindre attraktiva jimfort med fossildrivna alternativ. Aven
om ellastbilar har betydligt lagre driftkostnader dn dieseldrivna lastbilar, visar flera studier att
den totala dgandekostnaden (TCO) i dagsldget fortfarande ar hogre, vilket bidrar till att
akerier fortsatt viljer fordon med forbranningsmotor (Volvo, 2022). Volvos Capital Market
Day (2022) visar exempelvis att TCO for ellastbilar 1 genomsnitt dr 9,3 % hogre dn for
motsvarande ICE-fordon, trots ldgre kostnader for energi och underhall (Figur 7). Samtidigt
innebdr den ldgre drift- och underhallskostnaden en strukturell utmaning for
lastbilstillverkarna. En stor del av tillverkarnas 16nsamhet har traditionellt genererats genom
serviceavtal och reservdelar, vilka minskar i betydelse nér elektriska drivlinor krdver mindre
underhall. Detta leder till minskade l6pande intikter och skapar osdkerhet kring framtida
affarsmodeller, vilket i sin tur bidrar till ett 6kat motstdnd mot elektrifieringen &ven fran
tillverkarsidan (Respondent 1, Respondent 2, 2025). Elektrifieringen paverkar ddrmed inte
enbart dkeriernas investeringsbeslut, utan paverkar dven de ekonomiska forutséttningarna i

hela lastbilarnas virdekedja.



Figur 7

Volvos TCO analys for ellastbilar
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Den bristande l16nsamheten har direkt paverkat efterfragan pa ellastbilar. Forsdljningen av
ellastbilar har inte alls motsvarat de initiala forvdntningarna, och ingen utanfor
lastbilstillverkarna sjdlva visade nagot storre intresse att investera i infrastruktur (Respondent
1,2025). Detta har skapat ett moment 22 dir ékerier inte investerar i elfordon pa grund av att
infrastrukturen saknas, medan investeringar i laddstationer uteblir eftersom det inte finns
fordon att ladda. Detta resulterar 1 att elektrifieringen av regionala transporter saktats in, trots
politiska incentiv och tekniska framsteg fran lastbilstillverkarna. For att omstéllningen ska bli
bredare krivs att Ionsamheten for akerierna gar upp, vilket idag inte 4r mgjligt utan incentiv

utifran.

Ett forsta steg for att skapa hogre Ionsamhet for 8kerierna dr att hantera den hoga initiala

investeringskostnaden. Detta kan goras pa flera olika sitt som till exempel statliga



subventioner eller skattereduktion vilket hade sankt inkdpspriset for dkerierna. Ett annat
potentiellt tillvigagingsitt dr att man hojer priset pa diesel for att elen 1 jamforelse skall bli

dnnu billigare som driftmedel.

En annan potentiell 16sning &r att infora liknande lagar for akerier som for lastbilstillverkarna,
dér ett visst antal bilar i flottan maste vara ellastbilar. Pa s sétt tvingas ékerier till att anpassa

sig vilket i sin tur leder till att marknaden for laddstationer vixer.

Slutligen kan man inféra upphandlingskrav som kraver att dkerier méste uppfylla vissa
kriterier med anvéndning av ellastbilar vid uppdrag &t statliga myndigheter eller kommunala
verksamheter. Sddana krav skulle 6ka efterfrdgan pa ellastbilar och samtidigt fungera som ett
styrmedel for att driva pé elektrifieringen inom den offentliga sektorns

transportupphandlingar.

5.3 Potentiell atgéardsplan for att paskynda elektrifieringen

Analysen har visat att elektrifieringen av regionala lastbilstransporter i Sverige hindras av en
rad olika faktorer. For att omstéllningen ska ta fart krdvs det att bade strukturella och
operativa hinder ses over. Det finns dock flera atgarder som i jaimforelse med

systemovergripande forandringar dr enklare att implementera och som @ndéa kan ha stor effekt.

5.3.1 Myndigheternas roll

P& grund av de beskrivna hindren har myndigheternas roll, framst EU, 1 elektrifieringen av
regionala godstransporter blivit avgorande. Eftersom foretagen inte ser ndgon ekonomisk
uppsida i1 dagsldget finns det en stor risk att ellastbilar inte hade funnits i den utstrackningen
som den gor idag utan EU:s hirda krav som pétvingar tillverkarna elektrifiering. Respondent

1 sager:

"Det dr EU som driver det hdir. Utan EU:s krav hade det inte hdnt i den hdr takten.’



Samtidigt innebir detta att foretagen blir tvingade till att ta stora ekonomiska risker och ge sig
in p4 en marknad som inte dr lonsam. Lagstiftningen for ellastbilar har dessutom lett till att
tekniken for ellastbilar idag ar véldigt bra, medan resten av tekniken, sd som laddnétverket

hamnar bakom (Respondent 1, Respondent 2, 2025).

5.3.2 Skatt pd drivmedel

Ett av de enklaste styrmedlen &r att justera beskattningen av drivmedel. Genom att dterinfora
eller forstiarka en skatteméssig fordel for el jamfort med diesel 0kar incentiven for
elektrifiering. Respondent 2 papekar dr detta inte en subvention utan ett sitt att internalisera
samhdllskostnader for fossilberoende och importberoende. Det kréver ingen ny infrastruktur

och kan implementeras genom politiska beslut pa kort tid.

5.3.3 Upphandlingar med krav pa elektrifiering

Ett annat snabbt genomforbart steg ér att styra upphandlingar mot elektrifiering. Exempelvis
genom att styra om kommunala upphandlingar av transporter dar man kraver att transporterna
sker med ellastbil. Denna 16sning kan implementeras snabbt och samtidigt vara effektiv i att

driva upp marknaden for ellastbilar.

5.3.4 Strategisk lokalisering av laddinfrastruktur

Det ar tekniskt och ekonomiskt utmanande att bygga en regional laddinfrastruktur och man
bor darfor borja med mindre steg. Ett initialt fokus bor laggas pa att identifiera platser dér el
infrastruktur redan finns i nirheten av huvudleder. Genom samverkan mellan kommuner,
energibolag och logistikaktorer kan pilotladdstationer etableras pa platser dér det inte kréavs
lika hoga investeringar i form av elnét. En sddan 16sning kan ta tid men bor fungera som en

bra start for utbyggnaden av laddnétverket.



5.3.5 Forenkling av tillstindsprocesser

Slutligen &r det en enkel men avgdrande 16sning att se dver tillstindsprocesserna for
laddstationer. Genom att se 6ver och lagga mer resurser pa tillstdndsprocesserna och mgjligen
forkorta det minskar man komplexiteten av utbyggnaden av nya laddstationer. Denna 16sning

kan implementeras relativt fort beroende pa myndigheternas engagemang.

5.3.6 Oversikt

I tabell 2 nedanfor visas nuldget av vad som dr mest padrivande och forhindrande i processen
av elektrifieringen. Roda rutor innebér att motsvarande aspekt forhindrar elektrifieringen hos
den aktoren. Grona rutor innebdr att den aspekten &r positiv for elektrifieringen for

motsvarande aktor.



Tabell 2

Oversikt av hinder och drivkrafter

_ Tillverkare Laddstationer Myndigheter

Upphandlingskrav
Batterikapacitet/Rackvidd _
Produktutvecklingskrav _

Hog investeringskostnad Behover egna laddstationer _

Lagre intakter eftermarknad Langre serviceintervall Lagre underhéllskostnad
Mindre reservdelar
Mindre verkstadstimmar

Storre variationer | elpriset jmf

diesel

L&g utnyttjandegrad Ruttplanering Pga laga volymer
Laddtider

Korta upphandlingstider

Laddinfrastruktur

Osaékerhet teknikutveckling Ekonomiskt Ekonomiskt Ekonomiskt
Alternativa drivmedel Alternativa drivmedel Alternativa drivmedel
Standards (tex kontakter) | Standards (tex kontakter) Standards (tex kontakter)

Tillstdndsprocesser

Skapa incitament/
regulatoriskt tryck

Ruttplanering Mer komplext

Kommentar. Egenskapad tabell med 6versikt av hinder och drivkrafter



6. Diskussion

Syftet med detta kapitel ar att jamfora studiens resultat med tidigare forskning om
elektrifierad tung vigtransport med fokus pé ellastbilar. Diskussionen &r strukturerad efter tre
huvudsakliga punkter: hur studiens resultat bekriftar tidigare studier, hur resultatet utvecklar

tidigare studier samt hur den bidrar med nya resultat.

6.1 Resultat i relation till tidigare studier

Studiens resultat bekriftar till stor del tidigare forskning kring hinder som bromsar
elektrifieringen av tunga lastbilstransporter. Denna studie identifierar i likhet med Melander et
al. (2022) en bristande laddinfrastruktur och en osdkerhet i elndtverkets kapacitet som stora
hinder. Studien genomforde ocksa intervjuer med respondenter inom transportbranschen som
beskriver problem med stora inkdpskostnader for ellastbilar i kombination med osdkra
restvirden vilket leder till att manga akerier och privata aktérer avvaktar med investeringar i
elektrifieringen. Lonsamheten beskrivs som ett av de storsta hindren och studien beskriver att

dven om ldnder som Danmark har infort subventioner &r elektrifieringen fortsatt 1dngsam.

Melander et al. (2022) beskriver dven flera problem pa mikro-, meso- och makronivd som
aterkommer i denna studie. P4 mikroniva beskrivs problem och osédkerhet for dkeriernas
affirsmodell och lonsamhet i och med de dyra investeringarna och den minskade flexibiliteten
som kommer med elfordon. Pa mesoniva finns det osékerheter 1 affarsnédtverket kopplat till
kundernas forvantningar, efterfragan och sa kallad *willingess to pay’. P4 makroniva
identifierar man osédkerheter for framtida lag-dndringar och andra politiska styrmedel. Dessa
nivaer av osdkerhet samverkar och skapar en stor osdkerhet vilket leder till forsiktighet bland

investerare.

Studien bekriftar dven resultat fran tidigare forskning med fokus pa laddinfrastruktur. Govik

och Wallstrom (2026) identifierar otydliga affarsmodeller, regulatoriska hinder samt bristande



samordning som stora hinder for infrastrukturen for tunga elektriska fordon. Detta stérker
bilden av att infrastrukturen &r ett av de storsta hindren for elektrifieringen av tunga

transporter.

6.2 Utveckling av tidigare studier

Utover att bekrifta tidigare studiers resultat, bidrar denna studie till forskningsomrédet genom
att fokusera pa hur elektrifieringen paverkar virdekedjan och relationer mellan aktorer.
Jobrant (2024) beskriver betydelsen av samverkan mellan &kerier, fordonstillverkare och
energibolag for att mojliggora elektrifieringen av tunga transporter. Denna studie stérker detta
genom att visa att bristande samordning inte endast paverkar de tekniska 16sningarna, men
dven affdrsrelationerna och hur riskfordelningen blir for de olika involverade aktorerna.
Denna studie visar att problemet med samordning inte endast handlar teknik, men dven

relationer och vilken aktor som tar storst ekonomisk risk.

Akerier star infdr storst risk vid en omstillning fran fossila brinslen till el, samtidigt som de
har minst att vinna pa elektrifieringen. Tekniken for elektrifiering och de ellastbilar som finns
tillgédngliga idag har kommit valdigt 1angt pa véldigt kort och flera &kerier hade idag klarat sig
pa ellastbilar. Elektrifieringen handlar darfor inte endast om ny teknik, utan vem som skall

vara ansvarig och drivande for omstéllningen.

Gutiérrez Chiriboga (2024) beskriver hur tekniska begransningar som réckvidd och laddtider

paverkar hur transporterna kan genomforas. Denna studie bygger vidare pa detta och visar att
det ocksa paverkar hur affarer gors, bland annat kontrakt langder, planering och relationen till
kunder. For att 8kerier ska vdga investera i ellastbilar kridvs dérfor ldngre kontrakt och

tydligare erséttning.



6.3 Nya bidrag

Ett bidrag frdn denna studie dr att den visar hur elektrifieringen paverkar lastbilens
véirdekedja, sérskilt ndr det géiller underhall, service och reservdelar. Tidigare forskning som
till exempel Gutiérrez Chiriboga (2024) har fokuserat pa fordonen, infrastrukturen och
samverkan mellan aktorer. Denna studie visar att elektrifieringen dven innebér stora
fordandringar i1 eftermarknaden, som &r en stor del av intidkterna for foretag. Eftersom
ellastbilar har mindre rorliga delar minskar behovet av service och underhall, vilket skapar

stor osdkerhet framfor allt for lastbilstillverkare.

Denna osédkerhet kring reservdelar och service kan for akerier innebéra lagre driftkostnader
medan for tillverkare och serviceaktdrer innebdr det att nya affarsmodeller kan behova tas
fram, dér fokus i storre utstrackning ligger pa tjénster och digitala Idsningar snarare dn

traditionellt underhall.

Studien bidrar d&ven med nya insikter kring operativa osdkerhet for regionala transporter. Vid
stadsdistribution fungerar fasta rutter och laddning pa depa ofta vil till skillnad fran regionala
transporter dar infrastrukturen blir desto viktigare. Regionala transporter blir dessutom ett
mellansteg mellan stadsdistrubition och fjarrtransport, vilket innebér att man kommer nirmre

elektrifieringen av fjérrtransporter om man lyckas elektrifiera regionala transporter.

6.4 Sammanfattande diskussion

Sammanfattningsvis kan man se att denna studie visar att elektrifieringen av regionala
lastbilstransporter bromsas upp av flera tekniska, ekonomiska, organisationella och politiska
faktorer, ddr det finns flera rotorsaker. Resultatet fran studien bekréftar tidigare beskriva
hinder fran annan forskning, samtidigt som den bidrar med nya insikter i affarsverksamheten

och samspel mellan aktorer.



7. Slutsats

Elektrifieringen av regionala lastbilstransporter &r tekniskt mojlig och intresset finns hos flera
aktorer men omstdllningen gar ldngsamt. I dagsldget saknas det tydliga incitament for
akerierna att ta steget, samtidigt som investeringskostnaderna dr hoga och laddinfrastrukturen
inte dr tillrdckligt utbyggd. Det dr en stor ekonomisk risk att byta till eldrift utan att veta hur

framtiden kommer att se ut.

De aktorer jag pratat med pekar pa ett gemensamt problem som ir att ingen vill vara forst.
Aktorerna véntar pd att ndgon annan ska investera, vilket gor att omstillningen har bromsats
upp. Samtidigt ser vi att elektrifieringen medfor negativa konsekvenser for den befintliga
affarsmodellen, sdrskilt for tillverkarna som tappar intdkter fran service och reservdelar. Det
innebdr att hela vardekedjan paverkas och maste anpassa sig, inte bara tekniskt utan ocksa

affarsmaissigt.

For att elektrifieringen verkligen ska ta fart krdvs det samordnade satsningar pé
laddinfrastruktur, smartare styrmedel (till exempel hogre skatt pa diesel, ldgre pa el), och ett
mer langsiktigt regelverk. Det behovs dven nya affarsmodeller och 6kad samverkan mellan
tillverkare, &kerier, energibolag och myndigheter. Annars kommer omstéillningen fortsdtta

bromsas av osédkerhet och délig I6nsamhet.
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Appendix

Nedan visas samtliga stddmallar som anvéndes for intervjuerna.

Figur 8

Intervjuguide - dkeridigare

Intervjuguide - akeridgare

+ BAKGRUND «  Ochvarfér?
*  Kandu berétta lite om dig sjalv och din roll har pé foretaget? *  Harnlutvirderat/bBrjat anvéinda ol-lastbitar?
* Beratta om er verksamhet och vad ni fokuserar pa? 3 B?ran? heldagboa 3
+  antalbilar/el-lastbilar idag g e
*  typavkunder/uppdrag etc (strackor) + UNDERHALL OCH FORDONSHANTERING
* Vad ser du som nésta stora férandring +  Laddstationer (egna/upphandlade)
. ‘?’ ?fa“SChe" * Hur hanteras underhall och reparationer av fordonen? (egen/extern verkstad)
+ forforetaget? +  Utmaningar | relation till det?
« VARDESKAPANDE *  El-lastbilar jamfort med vanliga (underhallskostnader/kompetens)
* Vad anser du ar det viktigast ni gor for att skapa varde for era kunder? *« TEKNIK OCH INNOVATION—frégorna insprangda ovan | andra rubriker
* Vad varderar kunderna? Vad varderar de inte? .
(tid/precisi i \de/pris/milj umarke) ¢« STRATEGI OCH FRAMTID
* Vad anser du &r era styrkor i relation till konkurrenterna? +  Hur jobbar ni for att vara konkurrenskraftiga pa sikt?
* Vad é&r era utmaningar? *  Hur ser ni pa el-lastbilar i relation till det?
¢ Almant? .

Péverkan pa kostnader/intakter/risk/paverkan pa varumérke
*  Ekonomiskt? +  Har ni gjort en ekonomisk analys pa el-lastbilar som alternativ?

Statliga bidrag/grona lan - &r det nagot ni tittat pa?

Ser ni att upg’handlingskrav pa el-drivna lastbilar paverkar er redan

nu/framéver?

+  MILOFRAGAN

Figur 9

Hur ser ni pa miljéfragan i stort?

Hur ser ert miljoarbete ut idag?
* Vilka anpassningar har ni gjort hittillls?
+  Vad harniinte gjort... an

Intervjuguide — Respondent 1

Intervjuguide — Respondent 1

Presentation

+  Syftet med mitt examensarbete ar att analysera hur ifieringen paverkar vé jan for &kerier — bade ur ett ekonomiskt och systemperspektiv. Jag &r sarskilt
intresserad av om det gr att fa affaren att g& ihop for &kerierna, och vilken roll stérre aktérer som Volvo spelar i att moj liggéra det. Just nu &r jag i en utforskande fas och
&r tacksam for alla spontana tankar du har, sa sag garna vad du tanker, &ven om jag inte direkt frigar om det. Jag vill garna_ ha ett samtal snarare &n en formell intervju.

Bakgrund

+  Beréatta om vad du jobbade med pé Volvo

*  Hur s&g du pa elektrifieringen nar du jobbade

*  Kan du beskriva hur investeringsbesluten sag ut kring eldrivna lastbilar
Affarsmodel

*  Vilka var kunder for el-lastbilarna? alla?

*  Hur paverkar elektrifieringen relationen till kund, mer fokus pa leasing? Nya affarsmodeller? (Stor investering fér &kerier, garantier finansiering etc)
Lénsamhet

*  Hurresonerar man kring lonsamhet (Volvo samt kunder)

*  Hurtanker man kring andrahandsvarde, batteribyte, service etc? Ar det svart att ga fran fossilt bransle till el, utéver den stora investeringen?
Samverkan - laddstationer

*  Hur viktig &r samverkan med infrastrukturaktérer ur ett tillverkningsperspektiv? Vad tar man for atgarder for att séakerstalla att det finns laddning for sina kunder?

Framtidsperspektiv
*  Hurtror du att elektrifieringens utveckling kring lastbilar kommer att se ut om 5-10 &r? Tror du att el &r framtiden?
+ Vad tror du krévs for att en majoritet (eller tillslut alla) akerier/chaufforer ska dverga till el? Ar det mojligt? Ar det en s ett mal?

Vad tror du mer kan vara viktigt for mitt exjobb?



Figur 10

Intervjuguide — Respondent 2

Intervjuguide — Respondent 2

* Presentation
* Syftet med min uppsats &r att géra en vardekedjeanalys for akerier i relation till en dvergang till el -lastbilar. Just nu &r jag i en utforskande fas och &ar tacksam for alla
spontana tankar du har, sa sag garna vad du tanker, &ven om jag inte direkt fragar om det. Jag vill gdrna ha ett samtal snara re &n en formell intervju.
* BAKGRUND
*  Hur skulle du beskriva Sveriges omstallning till ett hallbart energisystem idag?
* Vad ser du som de stérsta drivkrafterna,
* och hindren, for den omstallningen?
*  Vad tror du om framtiden vad galler energiforsérjningen 6verlag?
*  Hur paverkas elsystemet av 6kad efterfragan fran transportsektorn?
*  Vad &r din personliga asikt om el-lastbilar?

* Berattamer...

+ Baserat pa din erfarenhet, vad tycker du har varit basta stymedlet for att driva utvecklingen mot mer hallbar energiteknik fr amat hittills?
* Omdu kopplar det till el-lastbilar...

*  Hur ser du pa végen mot elektrifieringen inom fordon?
*  Hur ser du pé vilka som &r de viktigaste hindren for el-lastbilar?
* Vad ser du som l&sningen pa respektive hinder?
« Vilka intressenter ser du som mest avgérande for den fortsatta utvecklingen mot el -lastbilar hos &kerierna

*  Hurlangt fram | tiden behover vi ga for att utveckla ett elnat som kan forsorja regionala transporter tror du?
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