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Abstract

Problem

Heavy trucks have an extensive importance in the supply chain and are essential for the
efficient operation of the transport industry. Heavy transport currently has a negative en-
vironmental impact and is a contributor to global warming due to its significant amount of
greenhouse gas emissions. One way to reduce the climate impact is to electrify the vehicle
fleet. Despite a rapid development for electrification of passenger cars, the electrification
for heavy vehicles has not had the same impact. This is due to a number of limitations and
challenges associated with the transition.

Aim

The purpose of the thesis is to describe and analyze different actors’ perspectives on the
electrification of heavy vehicles in general and on ’Batteries-as-a-Service’ (BaaS) and ot-
her possible business models that could contribute to overcoming possible obstacles in
particular.

Framework

A framework was created using a literature review. The framework provided a theoretical
understanding of how BaaS and the alternative business models work, as well as an un-
derstanding of the challenges and benefits arising from regulations and external factors in
the electrification of heavy vehicles. The framework then forms the basis for the analysis
that was carried out.

Method

The study used a qualitative methodology. A combination of information from primary
and secondary data sources was used together with data from semi-structured intervi-
ews with various actors in the industry, including ’Original Equipment Manufacturers’
(OEM:s), transport and logistics companies, hauliers and experts. Interview data were
summarized for analysis, and a critical review was made in the selection of the source
material.

Results and implications

The results show that BaaS offers potential cost relief, especially for smaller hauliers with
limited initial investment capacity. But uncertainty remains about its long-term financial
viability, taking into account factors such as operating costs, pricing and return on in-
vestment. Beyond BaaS, alternative business models have been identified, each full of
potential. Given the changing landscape of business needs and circumstances, it is likely
that a variety of these models, tailored to fit different customer groups and scenarios, will
be essential for the scale-up of electrification of heavy trucks.



Sammanfattning

Problem

Tunga lastbilar har en omfattande betydelse 1 forsorjningskedjan och &dr avgorande for
att transportbranschen ska fungera effektivt. Tunga transporter har i dagslidget en negativ
miljopaverkan och #r en bidragande orsak till den globala uppvarmningen pa grund av
dess betydande mingd utsldpp av vixthusgaser. Ett sitt att minska klimatpaverkan &r att
elektrifiera fordonsflottan. Trots en snabb utveckling for elektrifiering av personbilar har
elektrifieringen for tunga fordon inte fatt samma genomslag. Detta pa grund av ett flertal
begrdnsningar och utmaningar i samband med omstillningen.

Syfte

Kandidatarbetets syfte &r att beskriva och analysera olika aktorers perspektiv pa elektrifie-
ring av tunga fordon i allménhet och pa ‘Batteries-as-a-Service’ (BaaS) och andra mojliga
affarsmodeller som skulle kunna bidra till att 6verbrygga mojliga hinder i synnerhet.

Ramverk

Ett ramverk skapades med hjélp av en litteraturoversikt. Ramverket gav en teoretisk for-
staelse for hur BaaS och de alternativa affirsmodellerna fungerar samt en forstaelse for
vilka utmaningar och fordelar som hirror fran regelverk och omviérldsfaktorer vid elekt-
rifiering av tunga fordon. Ramverket ligger sedan till grund for den analys som genom-
fordes.

Metod

Studien anvinde en kvalitativ metodik. Bade information fran priméra och sekundéra da-
takillor anvindes tillsammans med data fran semistrukturerade intervjuer med olika ak-
torer i branschen, inklusive *Original Equipment Manufacturers’ (OEM:s), transport- och
logistikforetag, akerier och experter. Intervjudata sammanfattades for analys, och en kri-
tisk granskning gjordes vid valet av killmaterialet.

Resultat och implikationer

Resultatet visar pa att BaaS erbjuder potentiell kostnadslittnad, sirskilt for mindre akerier
med begrinsad initial investeringskapacitet. Men osédkerheten kvarstar om dess langsik-
tiga ekonomiska birkraft, med hinsyn till faktorer som driftskostnader, prisséttning och
avkastning pa investeringen. Utover BaaS har det identifierats alternativa affirsmodeller,
var och en full av potential. Med tanke pa det skiftande landskapet av affirsbehov och
omstidndigheter &r det troligt att en mingd av dessa modeller, skraddarsydda for att passa
olika kundgrupper och scenarier, kommer att vara visentliga for att skala upp elektrifie-
ringen av tunga lastbilar.

i1



Begreppslista

BaaS - ‘Batteries-as-a-Service’ dr en modell dédr kunden &dger det batteridrivna fordonet
exklusive batterierna och betalar for tillgang till batterilosningar.

BS - ‘Battery Swapping’ dr en process dar urladdade batterier i elfordon snabbt byts ut
mot fulladdade pa dedikerade stationer. Det kan ocksa innebira byte till ett batteri med
bittre kapacitet nir det ursprungliga batteriet dr degraderat.

CSRD - ‘Corporate Sustainability Reporting Directive’, dr ett europeiskt regelverk som
syftar till att foretag ska hallbarhetsrapportera.

EaaS - ‘Equipment-as-a-Service’ dr en modell dar nagon form av utrustning eller en ma-
skin erbjuds till kund som en tjénst.

High Capacity Transports - ‘High Capacity Transports’ eller HCT avser anvdndning-
en av fordon eller transportsétt som kan transportera storre volymer gods.

Leasing - Ett leasingavtal innebir att ett finansbolag vanligtvis dr den juridiska dgaren
av tillgangen under leasingperioden, medan leasetagaren inte bara har operativ kontroll
over tillgangen utan dven en del av de ekonomiska riskerna och avkastningen fran forand-
ringen i viarderingen av den underliggande tillgangen.

MCS - ‘Megawatt Charging Systems’ dr en typ av snabbladdare med hog uteffekt som
mojliggor kort laddningstid.

OEM - ‘Original Equipment Manufacturer’ avser ett foretag som tillverkar delar och
utrustning som kan komma att marknadsforas av en annan tillverkare. I denna uppsats
avser OEM fordonstillverkare.

On-Demand - ‘On-Demand’ eller rent dversatt ‘Pa Begidran® syftar vanligtvis till att be-
skriva en tjénst eller produktleverans dir anvindaren far tillgang till tjansten/produkten
omedelbart eller nér de &r i behov av det, utan att behdva utsta for nagon vintetid eller
folja ett schema.

TaaS - ‘Transportation-as-a-Service’ dr en modell ddr konsumenter betalar for transport-
tjdnster snarare dn att dga fordonet direkt.

Transport- och logistikforetag - Ett transport- och logistikforetag dr ett foretag som
tillhandahaller tjanster for forsorjningskedjan sasom transport, lager eller distributions-
tjinster.

Usage-Based - ‘Usage-Based’ dr betalning baserat pa anviandning.

AKkeri - Ett dkeri ir ett foretag som har en egen inkopt fordonsflotta som de genomfor
transporter pa uppdrag av kund eller ett transport- och logistikforetag med.
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1 Inledning

Detta avsnitt behandlar bakgrunden, teorin, syftet, avgriansningarna, problemanalysen och
metoden till studien.

1.1 Bakgrund

En av dagens storsta utmaningar ar att sinka koldioxidutsldppen och att na klimatmalen.
Ar 2017 antogs ett ramverk inom klimatpolitiken 1 Sverige som innefattar en klimatlag,
ett klimatmal och ett klimatpolitiskt rad. Malet &r att Sverige inte ska ha nagra nettout-
sldpp av vixthusgaser till atmosféren ar 2045 och dérefter uppna negativa utslapp (Natur-
vardsverket, 2023a). Ar 2022 blev de totala utslippen av vixthusgaser 45,2 miljoner ton
koldioxidekvivalenter i Sverige dir ungefir en tredjedel kommer fran inrikes transporter
(Naturvardsverket, 2023b).

En mojlig vig till att minska Sveriges klimatpaverkan dr genom elektrifiering av trans-
portsektorn. Inom tung transport har elektrifieringen inte kommit lika langt som hos per-
sonbilar trots att tung transport stod for hela 2,73 miljoner ton koldioxidekvivalenter ar
2022. Hir finns stor forbéttringspotential som skulle ge stor effekt pa Sveriges totala ut-
slapp (Naturvardsverket, 2023a). Idag star tunga fordon for omkring en tredjedel av den
svenska vigtrafikens utsldpp och néstan en fjardedel av de totala utsldppen 1 Europa. Dér-
for har riksdagen satt upp mal att dels 50 % av nyregistrerade tunga fordon ar 2030 ar
batteridrivna och att hela fordonsflottan ar fossilfri ar 2045 (Bergman & Axelsson, 2020;
Bhardwaj, et al., 2022).

Anledningen till att elektrifieringen inte har kommit lika langt inom tung transport be-
ror pa att det idag finns flera hinder for akerier att gora en omstéllning av fordonsflottan.
I huvudsak utgors dessa hinder av hoga batterikostnader, risker som kommer med att dga
batterier gillande exempelvis degradering och virdeminskning, oro géllande riackvidd,
langa laddningstider och bristande laddinfrastruktur. Med snabbladdning tar det generellt
90 minuter for en batteridriven lastbil med ett batteri pa 300 kWh att bli fulladdat vilket
kan anses dventyra logistikbranschens driftseffektivitet (Deng et al., 2023). Forutsatt att
kormonstret dr konsekvent och att transporterna inte enbart bestar av tungt gods har stu-
dier daremot visat att en batteridriven fordonsflotta &r finansiellt gynnsam jimfort med en
dieseldriven (Karlsson & Grauers, 2023). Dessutom kan de mest degraderade battericel-
lerna bytas ut och batterierna kan sedan, genom att appliceras inom alternativa omraden,
uppna bade finansiellt och miljomaéssigt gynnsamma resultat. Enligt Hill et al. (2022) kan
detta minska batteriets inbdddade utslapp med upp till 50 % samt ge batteriet upp till 12
nya anviandningsar.

‘Batteries-as-a-Service’ (BaaS) dr en affarsmodell dir dgandet av fordon och batterier
separeras. Detta genom att lastbilskopare koper en lastbil exklusive batteri medan en ‘Ori-
ginal Equipment Manufacturer’ (OEM) behaller dgandet av batteriet. Lastbilskopare har
tillgang till nyttjande av batteriet, exempelvis genom att abonnera pa det fran OEM:s. Des-
sa abonnemang kan se ut pa olika sitt, och priserna kan exempelvis alternera beroende
pa batteriets kapacitet (Hill et al., 2022). BaaS resulterar framst i att den initiala inkdps-



kostnaden av lastbilen minskar och att OEM:s har storre ansvar for batteriet, installation,
underhall, byte och atervinning av batteriet (Polarium, 2020). Att dgandet av fordon och
batterier separeras innebdr ocksa att riskerna med att dga ett batteri elimineras for last-
bilskoparen. Exempelvis forflyttas ansvaret for reparationer, tekniska uppgraderingar och
atervinningen av batterierna fran lastbilsdgarna till OEM:s (Hill, et al., 2022). Figur 1
nedan illustrerar flodet av information och utrustning i ekosystemet dédr BaaS appliceras.

Lastbils-
(Batteri) tillverkare
Abonnelmangs-
ﬁﬁlt;g:i‘g betalning ;_b'arsstibl};sihg Betalning

& Information

|
) 4 | \ A

Figur 1: Flodesschema BaaS

‘Battery Swapping’ (BS) &r en tjidnst déar fordonets batterier byts mot ett laddat batteri ef-
ter urladdning. Denna tjinst utfors vid utsatta automatiserade bytesstationer dér batteriet
plockas ut ur fordonet och sedan ersétts med ett nytt. I stationen laddas de batterier som
byts in och kan sedan anvindas ater av nya fordon eller till andra syften. I regel tar bytes-
processen nagra minuter och BS erbjuder dérfor ett snabbare alternativ till snabbladdning.
Dessutom medfor det att batteriet kan laddas pa ett mer hallbart sétt under 6nskvirda for-
hallanden. Daremot stiller BS storre krav pa bade fordonet och dess batterier. Dels krévs
det standardisering av batterierna som mojliggor att bytesstationer kan hantera dem, dels
maste fordonet mojliggora avlagsnande av dess batterier (Cui et al., 2023).

I Kina har elektrifiering kommit en lang vig inom lastbilstransport, till stor del tack vare
BS. Kinas kraftiga utveckling inom elektrifiering har drivits av marknadsefterfragan och
nationella strategier kring minskning av koldioxidutsldpp. BS har utvecklats successivt pa
grund av dess fordelar av reducering av driftskostnader och forbittring av drifts effekti-
viteten. I Sverige har BS inte utvecklats alls for tunga transporter. Det finns ett fatal sa
kallade ‘Power Swapping Stations’ som elbilsforetaget NIO har utvecklat for personbilar
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i Sverige men for lastbilar dr detta nagot som ligger i framtiden (NIO, 2023).

1.2 Teori

I det hir avsnittet behandlas begrepp och teori som ar viktiga for att skapa en forstaelse
for omradet som redogors i denna rapport.

1.2.1 Affarsmodeller

Affarsmodeller definieras som representationen av hur ett foretag levererar virde 1 form
av hur den skapar samt fangar nyttan som kunder kan fa ut av en specifik vara eller tjanst
(Fielt, 2014). Begreppet kan ocksa representeras av en uppsittning element som behandlar
kunden, det virde som organisationen kan erbjuda, organisationsarkitektur och de olika
ekonomi-dimensionerna. Athanasopoulou & De Reuver (2020) beskriver att affirsmodel-
ler ses som essentiella for etablerade organisationer eftersom de bidrar till savil konkur-
renskraft som kommersialisering av organisationens tjdnster och varor.

For att utforska alternativa affarsmodeller krédvs en iterativ process dir affirsmodeller
foreslas, jamfors med varandra och experimenteras tills en reviderad och forhoppningsvis
framgangsrik affiarsmodell tagits fram (Athanasopoulou & De Reuver, 2020). Genom att
utforska olika affarsmodeller kan den iterativa processen resultera i fordelar som 6kad
konkurrenskraft, 6kad prestanda och att organisationen har 6kad formaga att overvinna
hinder for fordndring.

Det analytiska ramverket som anvinds for att granska affirsmodeller bygger pa ‘busi-
ness model innovation’ (BMI)(Monois & Bergqvist, 2020). BMI innebér att man tittar pa
virdeerbjudande, virdeskapande och virdefangst av en affarsmodell samt drivkrafterna
for att @ndra den. Drivkrafterna for att foridndra en affarsmodell handlar ofta om att skapa
och ta vara pa virde fran ny teknik samt att anpassa sig till volatila marknader och behalla
sin marknadsposition.

1.2.2 Tjinstefiering

Tjanstefiering kan beskrivas som den process dir en organisation dvergar fran att konkur-
rera genom produkter till att konkurrera genom tjénster. Begreppet kan sparas tillbaka till
under 1960-talet men har okat signifikant pa senare tid, framfor allt i industrildnder (Fu,
et al., 2022; Baines, et al., 2009). Enligt Grahn & Lagerholm (2016) kan tjénstefiering
genom att addera tjdnster till sina varor vara ett naturligt sitt for foretag att anpassa sig till
dagens teknologiska utveckling och nya konsumtionsbeteenden sasom delningsekonomi.
Grahn & Lagerholm (2016) betonar dven att foretag kan gora detta genom att exempelvis
erbjuda serviceavtal till sina varor. Genom att omvandla varor till plattformar for tjdnster
som skapar kundnytta kan foretaget forflytta sig ndrmare kunden i virdekedjan och byg-
ga nya relationer. Crowley, et al. (2018) menar att Gvergangen fran att konkurrera med
produkter till att konkurrera genom tjidnster kan beskrivas som att organisationen, istillet
for att enbart erbjuda produkter, borjar erbjuda en kombination av produkter och tjdnster.
Dessutom &r denna kombination kapabel till att uppfylla kundens efterfragan och dir-



med skapa nya intdktsfloden fran tjinster. Processen innebir alltsa en fordndring av hur
organisationer levererar virde och ddarmed en foridndring av deras affarsmodeller.

1.2.3 ’Usage-based’

En framvixande trend inom affirsmodeller dr att ga mer at ett anvindningsbaserat hall
snarare dn produktbaserat. Affirsmodeller som dessa kallas vanligtvis ‘usage-based’ eller
‘as-a-service’ (Stojkovski et al., 2021). Nagra faktorer som driver detta skifte 4r dels vola-
tila marknader, kommersialisering och teknikutveckling inom datainsamling. Genom att
erbjuda tjanster snarare dn produkter far leverantoren ett jamnare och séikrare inflode av
kapital och dessutom dr dagens teknologi tillrdckligt utvecklad for att spara anviandning i
realtid och ta betalt for denna.

1.3 Syfte

Kandidatarbetet syftar till att beskriva och analysera olika aktorers perspektiv pa elektri-
fiering av tunga fordon i allmédnhet och pa BaaS och andra mgjliga affirsmodeller som
skulle kunna bidra till att 6verbrygga mojliga hinder i synnerhet.

1.4 Avgrinsningar

Projektets avgransningar har definierats under arbetets gang beroende pa vilken riktning
projektet har tagit utefter intervjuerna och litteraturstudierna. Undersdkningen var geogra-
fiskt begriansad da den skedde inom Sverige. En annan avgrinsning ér att transportkdpare
eller beslutfattare for policys och lagstiftningar inte har intervjuats.

1.5 Problemanalys

Detta avsnitt syftar till att bryta ner problemet i delproblem och stodjer identifieringen av
fragorna som behandlats i projektet.

Elektrifiering av tung transport ér i stindig utveckling. For bara nagra ar sedan fanns inte
tillracklig batterikapacitet for att mojliggora elektrifiering av tunga fordon, men nu finns
tekniken tillgidnglig och implementeringen av elektrifieringen har tagit stora steg framat i
lastbilsbranschen. Denna omstillning &r otroligt omfattande och komplex diar manga par-
ter dr inblandade. I takt med att batteridrivna lastbilar ersétter dieseldrivna lastbilar blir
det allt mer intressant och aktuellt att utveckla effektiva och ldmpliga affirsmodeller. Hir
ar BaaS, samt alternativa modeller, intressanta att undersoka for att se vilken potential
dessa skulle kunna ha i Sverige.

For att fa en gedigen grund i de utmaningar och hinder som branschen star infor krévs
forstaelse och kunskap inom elektrifieringen av tunga fordon. Undersokningen har dérav
gjorts av hur olika aktorer ser pa elektrifieringen som helhet och forstaelse har skapats
kring hur de ser pa BaaS och BS som affarsmodeller. Dessutom har de olika aktorernas
instdllning till alternativa affarsmodeller utretts for att géra en mer heltickande bedom-
ning med ett flertal potentiella alternativ. Det finns en méngd hinder inom elektrifiering av



lastbilsbranschen dér den ekonomiska aspekten dr av signifikans. Batterier dr forhallan-
devis dyrt ddr inkdp av batteridrivna lastbilar kostar mer @n dieseldrivna lastbilar. Dess-
utom finns en oro kring batteriernas livslingd och andrahandsvirde. Laddningstid utgor
ett ytterligare problem som ndmnt ovan. For att ta reda pa om och i sa fall hur BaaS ska
implementeras 1 Sverige har en undersokning gjorts av vilka hinder och mojligheter som
aktorer upplever med elektrifieringens utveckling.

Foljande fragor delar upp problemet i mindre delproblem som har undersokts i denna
studie:

* Hur ser olika aktorer pa elektrifiering av fordonsflottan i allménhet?

* Vilka mojligheter, hinder och potentiella foljder ser olika aktorer med BaaS och
BS?

» Vilka alternativa affdrsmodeller, med syfte att underliitta elektrifiering inom den
tunga viigtransportsektorn, beaktas av olika aktorer och vilka mojligheter och hin-
der ser de med var och en av dessa modeller?

1.6 Metod

I det hér avsnittet beskrivs arbetsflodet, hur studien var upplagd, metoderna som anvindes
samt studiens urval. Studien omfattade en genomgang av relevant litteratur och personli-
ga intervjuer. Metoder gillande datainsamling och val av intervjuform kommer dven att
introduceras och motiveras. Detta arbete hade dven en tidsbegriansning som begrinsade
mojligheten att genomfora ytterligare intervjuer och litteraturforskning for en storre for-
djupning i dmnet.

1.6.1 Litteratursokning

En litteratursokning genomfordes for att skapa ett teoretiskt ramverk samt beskriva pa-
gaende forskning om BaaS. Denna sokning gav en heltickande forstaelse for BaaS, BS
och lastbilskopare. En stor begrinsning var att det inte fanns tillgang till ett stort antal
kvalitetsgranskade vetenskapliga artiklar. Detta var pa grund av att omradet som behand-
lats i denna rapport var relativt nytt, oexploaterat och till stor del baserat pa lagar och
forordningar. Litteratursokningen kulminerade i utvecklingen av ett teoretiskt ramverk,
som fungerade som en analytisk grund for diskussionen av avhandlingen. I processen att
samla in information utfordes en noggrann genomgang av litteraturen for att faststélla
dess relevans. Litteratur som ansags irrelevant uteslots. Utifran det teoretiska ramverket
besvarades sedan fragestillningarna i analysen och den avslutande diskussionen.

Initieringen av sokningen utforskade litteratur som avhandlade BaaS och deras anvind-
ning. Pa liknande sitt undersoktes litteratur som beskrev lastbilkoparens syn pa BaaS
men dven BS samt elektrifieringen av fordonsflottan i allménhet. Da det tillkom ytterliga-
re information efter utforandet av intervjuerna genomfordes ytterligare litteratursokning.
Denna sokning utforskade litteratur som avhandlade TaaS, EaaS, BS, leasing av lastbilar,
helt dgande av lastbilar, delat dgande av lastbilar, laddinfrastruktur, laddningsmetoder,
affarsmodeller, tjdnstefiering, policyer och lagstiftningar. Processen var utmanande och
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tidskrivande, men anvindandet av nyckelord effektiviserade sokningen, vilket har visats
forbéttra resultatens relevans och avsevért minska den tid som investeras (Timmins & Mc-
Cabe, 2005). Sokningar gjordes i databaser som Google Scholar, Scopus, Web of Science
och Google, med hjélp av nyckelord som till exempel BaaS, BS, lastbilar, lastbilkopa-
re, elektrifiering, TaaS och EaaS. Bade svenska och engelska soktermer anvéndes for att
maximera resultatet.

1.6.2 Datainsamling

For att tillhandahalla vardefull information att bygga pa hiamtades data till 6vervigande
del fran priméra kéllor till avhandlingen. Som komplement till primirdata samlades dven
kompletterande data eller sekundirdata. Det primira fokuset for denna studie var att sam-
la in information genom intervjuer, som utgjorde huvudkillan f6r primérdatan.

Framst identifierades akerier som hade batteridrivna lastbilar i sin flotta och som var spe-
cifikt intresserade av att integrera fler batteridrivna lastbilar i sina flottor. Dessa akerier
var alltsa vil etablerade och hade den ekonomiska formagan och incitamenten till att dga
batteridrivna lastbilar. Darefter skickades intervjuforfragningar till inflytelserika personer
inom akeriet. Samtidigt pekades OEM:s ut som ir specialiserade pa lastbilar dér intervju-
er med nyckelrepresentanter arrangerades. Aven transport- och logistikforetag identifie-
rades for att intervjuas men ocksa for att kunna kontakta deras kontrakterade akare som
ir intresserade av batteridrivna lastbilar. Utdver detta bidrog expertintervjuer, med indi-
vider som har djupgaende kunskaper inom omradet, med virdefulla insikter till studien.
Det utfordes totalt fyra intervjuer med akerier, tva intervjuer med OEM:s, tva intervju-
er med experter och en intervju med ett transport- och logistikforetag vilket sdkerstéllde
en mingd perspektiv till studien. Dessutom hdmtades kompletterande data, efter att ny
information tillkom fran intervjuerna, fran olika killor, inklusive webbplatser, databaser,
artiklar och tidskrifter.

1.6.3 Intervjuer

Intervjuerna framstod som en mycket effektiv metod for att samla in primir kvalitativ
data. Den frimsta styrkan med intervjumetoden ligger i att ge deltagarna mojlighet att
fritt och konfidentiellt uttrycka sina perspektiv utan begriansningar inom fordefinierade
ramar, men det &dr vésentligt att etablera vil lampade fragor for att uppna studiens priméra
mal (Taherdoost, 2022). Semistrukturerade intervjuer anvéindes i denna studie. Detta till-
vigagangssitt gav en chans att samla in betydande och ovintad data. Semistrukturerade
intervjuer fungerar ofta som den priméira datakéllan i kvalitativa forskningsprojekt. Des-
sa intervjuer dr vanligtvis uppbyggda kring en forutbestimd uppsittning 6ppna fragor,
med ytterligare fragor som uppstar organiskt fran den pagaende dialogen mellan intervju-
aren och intervjupersonerna. Bland de olika intervjuformaten framstar semistrukturerade
intervjuer som de mest anvdnda inom kvalitativ forskning (DiCicco-Bloom & Crabtree,
2006). Olika metoder anvédndes for dokumentation av intervjuer och efterféljande analys,
inklusive ljudinspelning, videoinspelning och anteckningar. Primért utnyttjades videoin-
spelningar och ljudinspelningar vid tillatelse fran respondenten. Inspelningarna tillit ett
bittre genomforande da ett storre fokus 1ag pa genomforandet av intervjun dn pa att skri-
va ned anteckningar. Dock utnyttjades anteckningar bade da samtycke av inspelning gavs
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och nir den inte gavs. Intervjuerna spelades in med hjilp av Zoom, Microsoft Teams el-
ler en ljudinspelare. Sammanfattningar av relevant data fran intervjuerna sammanstilldes
sedan och dr presenterade 1 resultatkapitlet.

1.6.4 Urval

Urvalet av intervjupersoner var noggrant utformat for att omfatta en méangd olika perspek-
tiv som dr avgorande for en heltickande forstaelse av amnet, sdrskilt med fokus pa batte-
ridrivna lastbilar och BaaS. Varje respondent valdes med specifika kriterier i atanke. Till
exempel valdes dkerier som redan hade integrerat batteridrivna lastbilar i sin verksamhet
for att ge forstahandsinsikter om de praktiska funktionerna och utmaningarna med att ta
till sig denna teknik. Pa samma sitt inkluderades OEM:s for att belysa utvecklingsaspek-
terna och framtiden for batteridriven lastbilsteknologi. Transport- och logistikforetag var
eftertraktade for att ge perspektiv pa de operativa implikationerna och potentiella férdelar-
na med elektrifiering i ett bredare sammanhang i forsorjningskedjan. Vidare intervjuades
experter inom relevanta omraden for att erbjuda virdefulla insikter och analyser ur bade
en makroskopisk och detaljerad synvinkel. De experter som intervjuades i denna studie
var personer med bakgrund inom omradet som studien behandlar och som ansags ha bred
kunskap, forstaelse och erfarenhet av de olika affirsmodellerna och elektrifieringen av
tunga fordon 1 allménhet. Den ena experten som intervjuades har bred kunskap och erfa-
renhet av hur BaaS och BS ser ut i Kina medan den andra besitter mycket kunskap kring
hur BaaS, BS samt de andra affirsmodellerna fungerar. Genom att intervjua dessa fyra
distinkta aktorsgrupper utforskades olika dimensioner av den batteridrivna lastbilens eko-
system och visade de mangfacetterade relationerna mellan intressenter, och diarigenom
berikades forstaelsen av amnet.

De utvalda intervjupersonerna — OEM, transport- och logistikforetag, dkerier och experter
— delar invecklade relationer inom ramen for batteridrivna lastbilar. OEM:s, som tillver-
kare av batteridrivna lastbilar, har ett nira samarbete med bade transport- och logistikfo-
retag och akeriforetag for att forsta deras operativa behov och ge skriaddarsydda losningar
ddrefter. Transport- och logistikforetag forlitar sig i sin tur paA OEM:s for innovativa batte-
ridrivna lastbilsmodeller som ir i linje med deras hallbarhetsmal och operativa krav. Ake-
riforetag, som slutanvidndare av batteridrivna lastbilar, ger virdefull feedback till OEM:s
och transport- och logistikforetag om dessa fordons verkliga prestanda och anvindbar-
het. Samtidigt fungerar experter som broar mellan industrins intressenter och erbjuder
insikter, analyser och vigledning for att informera beslutsprocesser och frimja samarbe-
te. Dessa sammanlédnkade relationer utgor grunden for utvecklingen och integrationen av
batteridrivna lastbilar inom transportekosystemet, vilket betonar vikten av samarbete och
omsesidig forstdelse mellan alla inblandade aktorer. Figur 2 illustrerar de sammankopp-
lade relationerna mellan de presenterade aktdrerna. I figuren visar de heldragna pilarna
relationerna mellan de aktorer som &r direkt involverade med varandra inom transport-
sektorn. De streckade linjerna visar den indirekta relation som finns mellan aktdrer inom
transportsektorn och aktorer utanfor transportsektorn.
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2 Resultat

Detta kapitel presenterar resultatet fran datainsamlingen utifran de fyra olika akttrernas
perspektiv. Datainsamlingen har huvudsakligen skett i form av intervjuer med dessa ak-
torer.

Tabell 1 presenterar de genomforda intervjuerna i form av vilken ordning de skedde, dess
huvudfokus, nir nya relevanta omraden dok upp for forsta gangen samt vad konsekven-
serna av vissa intervjuer var som forde vidare och berikade diskussionsdmnena.

Tabell 1: Oversikt av intervjuer

q .. Utfall av nya relevanta
Intervju AKktor Person | Datum Huvudfokus Konsekvens

omraden

Elektrifieringens framtid,
Transport- och fossilfria transporter, X
1 C 15/2 Laddinfrastruktur
Logistikforetag 1 klimatsmarta tillval,

laddinfrastruktur

Equipment-as-a-Service,
Affarsmodeller, ) .
) ) Transportation-as-a-Service, Relevanta
Batteries-as-a-Service, . o . .
2 Expert 1 D 16/2 ) Policy/lagstiftning, intervjufragor
Battery Swapping, ) .
. ] Leasing av hela fordon, till akerier
as-a-Service, Leasing o
Batterileasing

Agande, Delat sigande,
o BaaS, BS, Agande, Bokning av
3 Akeri 1 G 22/2
laddinfrastruktur och Delat dgande intervju 6

laddkostnader

Elektrifieringens framtid,
o politiska styrmedel,

4 Akeri 2 F 2372
affarsmodeller,

laddinfrastruktur

Elektrifiering, leasing,
5 Akeri 3 1 14/3 investeringssvarigheter,

laddinfrastruktur

Elektrifieringens framtid,
tjdnster, affirsmojligheter, . Bokning av
6 OEM 1 A 18/3 Laddningsmetoder
BS, laddinfrastruktur och intervju 8

laddningsmetoder

Battery Swapping,
7 Expert 2 E 19/3 Policys/lagstiftning,

Batterileasing, BaaS

Tjanstefiering,
servicemodeller, BaaS,

BS, TaaS,

8 OEM 1 B 10/4

laddningsmetoder

Elektrifieringens framtid,
incitament till investering,
9 Akeri 4 H 12/4 mojligheter och hinder

inom transportsektorn,

affarsmodeller




2.1 Litteraturoversikt

Detta kapitel kompletterar den tidigare teoridelen i form av en litteraturéversikt dér de
nya relevanta omradena som dok upp under intervjuerna presenteras och forklaras.

2.1.1 Policy och lagstiftning

Policy och lagstiftning spelar en avgorande roll for att driva pa elektrifiering och fungerar
som grunden for att omvandla energisystem mot héllbarhet och effektivitet. EU:s klimat-
lag faststiller ett konkret klimatmal, som syftar till en minimiminskning av nettoutslédppen
av vixthusgaser med 55 % till 2030 jamfort med 1990 ars nivaer (Europeiska unionens
rad, 2021). Fran och med 2025 kommer lastbilar som korsar Europas vigar att genomga
betydande miljoforbéttringar. Det Europeiska radet har godként Europas inledande stan-
darder for koldioxidutsldpp fran lastbilar och tunga fordon. Enligt dessa nya regler &r
tillverkare skyldiga att minska koldioxidutsldpp fran nya lastbilar med i genomsnitt 15 %
fran och med 2025, foljt av en mer ambitios minskning med 30 % till 2030, i forhallande
till 2019 ars nivaer. Lastbilstillverkare som inte uppfyller kraven kommer behova betala
en straffavgift for de extra utslippen (Europeiska unionens rad, 2019). Sverige har satt
upp ambitiosa klimatmal som syftar till att uppna nollutslépp till 2045, med strategiska
milstolpar. Till 2030 #r malet att utsldppen av vixthusgaser ska minska med 63 % jam-
fort med 1990 ars nivaer (exklusive utsldpp som regleras av EU:s system for handel med
utsldppsritter). Dessutom berzknas utsliappen fran transportsektorn, exklusive inrikesflyg,
minska med 70 % till 2030 jamfort med 2010 ars nivaer (Naturvardsverket, u.a.).

Sedan 2020 har svenska kommuner fatt befogenhet att inrdtta miljozoner inom sin ju-
risdiktion, allt fran sma gator till hela stider. Dessa zoner &r kategoriserade i tre typer —
1, 2 och 3 — var och en med tilltagande kriterier. Miljézon 1, som for nérvarande &r 1 drift
i atta stider, riktar sig till lastbilar och bussar och forbjuder fordon som inte uppfyller
Euro Ill-standarderna. Zon 2, tillimplig pa personbilar och litta nyttofordon, kriver Euro
V-overensstimmelse for fordon med gnisttindning och Euro VI for fordon med kompres-
sionstdndning. For nirvarande tillimpas Zon 2 endast pa en specifik gata i Stockholm.
I Zon 3 beviljas exklusiv anvindning for nollutsldppsfordon eller gasdrivna fordon som
uppfyller Euro VI-standarderna, d&ven om ingen Zon 3-implementering har realiserats i
Sverige hittills (Transportstyrelsen, 2023a).

Sverige har flera investeringsinitiativ skraddarsydda for batteridrivna fordon och laddin-
frastruktur. Bland dessa stoder klimatinvesteringsprogrammet, Klimatklivet, en mangfald
av insatser som syftar till att minska utsldppen av vixthusgaser, inklusive laddinfrastruktur
men exkluderar batteridrivna lastbilar. Under tillsyn av Naturvardsverket utfirdar Klimat-
klivet flera utlysningar arligen. Projekt tdvlar om prioritering baserat pa deras effektivitet
i minskning av vixthusgaser per enhet investeringsstod, vilket sikerstéller att de mest
effektfulla satsningarna far finansiering, om &n utan garanti. Investeringssubventionerna
varierar vanligtvis fran 30 % till 65 %, med ett maximalt tak pa 70 %. Nir det giller
avgiftsinfrastruktur for allmé@nheten 4r subventionerna beroende av det identifierade be-
hovet inom specifika geografiska regioner, oavsett om det giller personbilar eller tunga
lastbilar. Naturvardsverket genomfor analyser for att lokalisera omraden som kraver yt-
terligare laddningsmojligheter, och stiller tekniska och ekonomiska forutsittningar i olika
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ansokningsomgangar. Intresserade organisationer ldmnar in anbud till Naturvardsverket,
med godkidnnande beviljat for de mest fordelaktiga anbuden. Subventionerna under detta
program kan na upp till 70 % (Naturvardsverket, 2023c¢).

Ett ytterligare investeringsinitiativ dr klimatbonusprogrammet, Klimatpremien, som ut-
okar investeringsstodet till olika typer av miljovénliga lastbilar, inklusive batteridrivna
modeller. Enligt detta initiativ far berittigade sokande ett bidrag motsvarande 20 % av
den totala kostnaden eller 40 % av den inkrementella kostnaden som uppstar genom att
vilja en batteridriven lastbil framfor en konventionell motsvarighet (Energimyndigheten,
2023). Utover allménna initiativ finns det ett dedikerat program som kallas ‘Regionala
elektrifieringspiloter’, skriddarsytt specifikt for offentlig laddinfrastruktur som riktar sig
till tunga lastbilar. Detta program ldgger tonvikt pa regional godslogistik och kréver sam-
arbete mellan olika intressenter. Finansierade projekt dr skyldiga att dela en mingd olika
data. Programmet har periodiska ansokningsomgangar, med sokande som konkurrerar om
stod i1 varje omgang. Stodet ger ett bidrag som técker hela kostnaderna (Energimyndighe-
ten, 2022; Energimyndigheten, 2024). Energimyndigheten planerar att i maj 2024 6ppna
en ny utlysning pa 850 miljoner kronor. Det kommer att vara majligt for intresserade ak-
torer att ansoka om stod for att bygga laddinfrastruktur for tunga fordon pa platser dér
flera aktorer har uppdrag (Hornell, 2024).

Bonus-malus-systemet, ett tidigare koncept, syftade till att stimulera fordon med ldgre
koldioxidutsldpp och uppmuntra miljomedvetenhet. Detta genom att erbjuda beloningar,
samtidigt som det infordes en hogre fordonsskatt, kind som malus, pa de som slédppte ut
hogre CO2-nivaer under de forsta tre aren. Den svenska regeringen har dock valt att av-
veckla bonusdelen av systemet sedan den 8 november 2022 (Transportstyrelsen, 2023b).

En annan anmirkningsvird fordndring dr reduktionsplikten. Reduktionsplikten ar ett lag-
krav som tvingar foretag som siljer bensin och diesel att minska sina utsldpp av vixthus-
gaser. Nyligen resulterade en lagédndring i att reduktionspliktens krav pa minskade utslapp
fran bensin och diesel reviderades ned. Specifikt sdnktes minskningsmalen fran 12,5 %
for bensin och 40 % for diesel till 6 % for bada brinslena som stréicker sig Gver aren
2024-2026. Vidare har de tidigare faststidllda reduktionsnivaerna for aren 2027-2030 helt
tagits bort (Torstensson, 2024).

Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD) dr ett europeiskt regelverk som syf-
tar till att forbittra foretagens hallbarhetsrapporteringsstandarder och tradde i kraft den 5
januari 2023. Regelverket utvecklar och uppdaterar bestimmelser vad giller foretagens
utldamnande av social och miljomissig data. CSRD utokar omfattningen av rapporterings-
kraven till att inkludera ett bredare utbud av stora foretag och borsnoterade sma och me-
delstora foretag, tillsammans med vissa foretag utanfér EU som genererar over 150 mil-
joner euro pa EU-marknaden. Dessa regler syftar till att forse investerare och intressen-
ter med omfattande information for att utvéardera foretags samhélleliga och miljomissiga
effekter, samt for att bedoma finansiella risker och mojligheter i samband med hallbar-
hetsutmaningar som klimatforindringar. Dessutom syftar direktivet till att effektivisera
rapporteringsprocesserna och i slutindan minska kostnaderna for foretag 6ver tiden. Initi-
al overensstimmelse med CSRD ir planerad till rikenskapsaret 2024, med rapporter som
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ska ldmnas 2025, vilket kriver efterlevnad av European Sustainability Reporting Stan-
dards (ESRS) (European Union, 2024).

Innan inférandet av CSRD faststillde direktivet om icke-finansiell rapportering (NFRD)
rapporteringsstandarderna for stora foretag. EU-kommissionen fann dock att uppgifterna
fran foretagen saknades och avgorande information forblev ofta orapporterad, vilket 1am-
nade investerare och intressenter i morkret om vésentliga aspekter. Denna brist i hallbar-
hetsrapportering undergriaver inte bara anstrangningarna att fraimja hallbara investeringar
utan leder ocksa till utmaningar nér det géller att uppfylla kraven pa offentliggérande som
beskrivs i forordningen om hallbar finansiell information (SFDR). Genom att ta itu med
detta syftar CSRD till att sdkerstilla hogkvalitativ och tillforlitlig offentlig rapportering,
och framja en kultur av transparens och ansvarsskyldighet. Syftet dr att bekdmpa green-
washing, stirka EU:s sociala marknadsekonomi och bana vig for upprittandet av globala
hallbarhetsrapporteringsstandarder, som godkénts av EU-parlamentet (Normative, 2024).

En viktig del av CSRD ér koldioxidredovisningen som involverar métning, hantering och
rapportering av en organisations utsldpp av vixthusgaser. Dessa utslidpp ér kategorisera-
de i tre omfattningar som beskrivs i Greenhouse Gas Protocol. Scope 1 omfattar direkta
utslédpp fran killor, som till exempel fossila brianslen, som #gs eller kontrolleras av organi-
sationen, medan Scope 2 omfattar indirekta utsldpp fran foretagets forbrukning av inkopt
el och energi. Scope 3 omfattar alla indirekta vixthusgasutslipp som uppstar i foreta-
gets virdekedja, men som inte kontrolleras direkt av organisationen, sasom leveranskedja
och produktanvindning. Dessa utsldapp kan bidra till 65-95 procent av ett foretags totala
klimatpaverkan. CSRD kriver detaljerade utsldppsupplysningar och minskningsmal 6ver
alla tre Scopes, vilket betonar vikten av korrekt rapportering for att forsta och minska
en organisations koldioxidavtryck. Overensstimmelse med ESRS specificerar den infor-
mation och de matt som krdvs for att CSRD ska f6ljas. Ritt forberedelse, sérskilt nir
det géller att ta itu med Scope 3-utsldpp, dr avgorande for att foretag ska kunna méta
kommande krav och etablera effektiva datahanterings- och rapporteringssystem (Position
Green, u.a.; Energy Plaza, 2024).

2.1.2 ’Transportation-as-a-Service’

“Transportation-as-a-Service’ (TaaS), dven kallat ‘Mobility-as-a-Service’ (MaaS), inne-
bir att mobilitet erbjuds som en ‘on-demand’-tjdnst genom en digital plattform (Ho et al.,
2018). Pa detta vis behover kunden varken betala for eller d4ga fardmedlet utan betalar
endast for mojligheten till transport. Detta kan exempelvis ske genom att kunden enbart
blir debiterad for anvindningen eller att kunden pa forhand betalar for en viss anviandning
(Kamargianni & Matyas, 2017). Den huvudsakliga fordelen for kunderna med TaaS ér att
det erbjuder en anpassningsbar tjanst med alla mojliga transportmdjligheter samlade pa
ett stille. FOr transportoperatorer Oppnar TaaS upp for mojligheten att 6ka utnyttjandegra-
den av deras transporttjinster (Le Pira et al., 2021).

Mycket av den akademiska litteraturen som finns publicerad om TaaS diskuterar hur TaaS

kan anvindas for privatpersoners mobilitets behov. Hursomhelst finns det dven litteratur
som tar upp mojligheten for denna modell att integreras med kommersiella transporter. I
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fallet med batteridrivna lastbilar och sjidlvkorande lastbilar finns det litteratur som tar upp
TaaS som en mojlig affirsmodell. Trots att privat dgande av batteridrivna lastbilar idag
okar gor faktorer som investeringskostnader, risker relaterade till livslingd och nuvaran-
de laddinfrastruktur att modeller dir kunden sjilv inte dger fordonet kan vara att foredra
(Monios & Bergqvist, 2020). Sjidlvkorande lastbilar minskar behovet till eget dgande yt-
terligare och gor dérfor TaaS till en ldmplig affdrsmodell f6r hur dessa ska opereras.

2.1.3 ’Equipment-as-a-Service’

Evcenko et al. (2023) beskriver att ‘Equipment-as-a-Service’ (EaaS) handlar om nagon
form av utrustning eller en maskin som erbjuds till kunden som en service. Kunden be-
talar for tillgangen till och anviandningen av utrustningen vid behov. Detta innebir att
foretaget som erbjuder EaaS star for sjdlva dgandet av utrustningen. Modellen innebér
flexibilitet for kunder och mgjlighet till skriddarsydda avtal samtidigt som kunden inte
behover sta for en stor inkopskostnad. EaaS kan vara en fordel nir tekniken utvecklas
snabbt da affirsmodellen kan mojliggora att kunden har tillgang till ny teknik utan att
behova kopa och silja utrustning. EaaS kan delas in i fyra olika modeller. Den forsta
ar tillgdnglighetsbaserad och innebir att kunden betalar for den tid som utrustningen &r
tillgdnglig for anvindning. Den andra modellen &dr anvindningsbaserad och innebiér att
kunden betalar for hur mycket utrustningen anviinds. Den tredje modellen dr resultatbase-
rad vilket betyder att kunden betalar for de resultat som utrustningen producerar. Det vill
sdga att kvaliteten pa resultatet bestimmer kostnaden. Slutligen &r den fjirde varianten
framgangsbaserad vilket betyder att virdet ligger i de ekonomiska fordelarna som kunden
uppnar genom EaaS som till exempel forbéttrad process effektivitet.

2.1.4 Batterileasing

Batterileasing dr en affirsmodell dir konsumenten, istillet for att kopa batteriet, leasar
det under en bestamd period och betalar en avgift for att ha tillgang till det. Batterileasing
erbjuder en alternativ dgarmodell dar konsumenterna leasar batteriet separat fran lastbilen
och endast betalar for batteriet, antingen som en fast summa eller hur mycket det anvinds.
Sjélva lastbilen ags istillet sjalvstindigt eller leasas separat. Denna affarsmodell mojlig-
gor att ansvaret for batteriet, dess underhall och hanteringen vid slutet av dess livscykel
flyttas fran konsumenten till tillverkaren eller den som erbjuder tjinsten. Leasingavtalet
innehaller vanligtvis bestimmelser for batteriunderhall, byte om kapaciteten forsdmras
under en viss troskel, och ibland dven viégassistans (Liao, F. et al., 2018).

Batterileasing kan betraktas som en cirkuldr affirsmodell, fraimst pa grund av dess fokus
pa att maximera resursutnyttjande och minska avfallsmingden (Wralsen, et al., 2021).
For det forsta kan samma batteri anvindas av flera anvidndare under hela dess livslidngd,
vilket maximerar resursutnyttjandet och minskar behovet av ny batteriproduktion. For det
andra minskar avfallet. Nr ett leasat batteri nar slutet av sin livsldngd eller dess kapacitet
forsamras avsevirt, ligger ansvaret for atervinning eller lamplig kassering pa leasingfo-
retaget snarare dn slutanvindaren. Denna aspekt sékerstéller att batterier hanteras pa ratt
sdtt, vilket minskar miljopaverkan i samband med batteriavfall.

Ekosystemet for leveranskedjan for batterileasing fungerar genom att etablera samarbeten
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och partnerskap mellan olika aktorer, inklusive batteritillverkare, leasingforetag, fordons-
tillverkare, kunder, atervinningsanldggningar och tillsynsorgan (Gonzalez-Salazar et al.,
2023). Batteritillverkare levererar sina batterier till leasingbolag eller fordonstillverkare.
Leasingbolag ingar sedan avtal med kunder som tillhandahaller batterier, underhall och
bytestjdanster. Kunder dr individer eller organisationer som leasar batterierna. De betalar
en avgift for att anvinda batterierna och drar nytta av fordelarna med minskade initiala
kostnader och underhallsansvar. Slutligen faststéller tillsynsorgan som regeringar och till-
synsmyndigheter riktlinjer, foreskrifter och standarder relaterade till batterileasing, ater-
vinning och kassering, vilket sdkerstéller miljomaissig hallbarhet och sikerhet.

En av fordelarna med batterileasing &dr enligt Gonzalez-Salazar et al. (2023) att batteri-
drivna fordon gors mer 6verkomliga for manga, eftersom anviandarna inte behover betala
for batteriet i forvdag. Da den initiala investeringen dr mindre kan batteridrivna fordon bli
tillgingliga for ett bredare spektrum av konsumenter och risken med att sta for en hog
investering minskas. En annan fordel &r att det underléttar flexibiliteten for anviindarna.
Konsumenter kan uppgradera till nyare och mer effektiva batterier utan att behova byta ut
hela fordonet vilket kan ge eventuella kostnadsbesparingar. Leasing kan dven resultera i
att batterilivslangden okar till f6ljd av 6kad 6vervakning och mojlighet till forebyggande
underhall av batterier. En annan fordel ar att standardiseringen av batteritillverkning och
laddningsgrénssnittet kan paskyndas.

Flera olika foretag har testat att implementera batterileasing for batteridrivna bilar. An-
mirkningsviarda fall inkluderar Renaults Z.E. Flex, Nissans LEAF Flex, Better Place och
Tesla (Neil, 2022; Cui et al., 2023). Renault introducerade initialt batterileasing med Z.E.
Flex, vilket minskar forskotts kostnaderna och erbjuder flexibilitet; dock avvecklade de sa
smaningom detta alternativ. Nissans LEAF Flex tillét batterileasing, men foretaget gick
senare Over till att sélja fordon med batterier inkluderade. Better Place hade som mal att
revolutionera batteridrivna bilar genom batteribyte men stod infér utmaningar i infrastruk-
tur och efterfragan, vilket resulterade i konkurs. Tesla introducerade bekvamlighet med
batteribyte men avbrot tjansten pa grund av lag kundefterfragan. Faktorerna som bidrog
till deras bristande framgang inkluderade ekonomiska begriansningar, begrinsad kundan-
vindning, infrastrukturbegransningar, hoga kostnader och otillracklig kundefterfragan.

A andra sidan har initiativ som Mahindra Electrics NEMO Life, NIO:s BaaS-program
och Renaults Dacia Spring upplevt storre framgangar. Mahindra Electrics leasing av bat-
terier genom NEMO Life minskade forskottskostnaderna och forbittrade tillgénglighe-
ten. NIO, en kinesisk elbilstillverkare, erbjuder ett BaaS-program dér kunder kan kdpa
fordonet utan batteri och prenumerera pa ett separat batteripaket varje manad. Detta till-
vigagangssitt har vunnit popularitet i Kina och har bidragit till féretagets framgangar pa
elbilsmarknaden. Renaults Dacia Spring anvénder batterileasing for att forbittra verkom-
ligheten och uppmuntra att investera 1 batteridrivna fordon. De nyckelfaktorer som ligger
till grund for framgangen for dessa initiativ inkluderar snabb implementering, kundcentre-
rade tillvigagangssitt och effektiva prissittningsstrategier (Cui, et al., 2023; Huang et al.,
2021). Sérskilt 6ver dessa initiativ ér littumjonbatterier som anvénder olika &mnen, sdsom
nickelmangankoboltoxid (NMC), jarnfosfat och nickelkoboltaluminiumoxid (NCA), de
vanligaste. Dessutom stréicker sig batterikapaciteten fran 15 till 100 kWh, vilket effektivt
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passar olika segment, inklusive sma fordon, medelstora fordon och stadsjeepar.

2.1.5 Laddningsmetoder

For att batteridrivna lastbilar ska vara ett konkurrenskraftigt transportalternativ gentemot
andra mgjliga alternativ for tunga transporter sker en stindig teknikutveckling, inte minst
ndr det kommer till utvecklingen av nya laddningslosningar for att reducera laddningsti-
den.

Det finns tva olika typer av elektrisk strom, vixelstrom (AC) och likstrom (DC). Bada
dessa kan anvindas for laddning. Kortfattat dr skillnaden mellan dessa metoder omvand-
lingsprocessen till DC som dr den strommen som kan lagras i batterier. Vid DC-laddning
kan strommen floda direkt till batteriet da omvandlingen sker redan i laddstationen medan
vid AC-laddning sker omvandling till DC i en 1 fordonet inbyggd AC/DC vixlare (Evbox,
u.d.). Laddning med en AC-laddare tar dirfor generellt mer tid eftersom denna AC/DC
vixlare har en mer begrinsad kapacitet. Denna teknik dr ddrmed inte sérskilt eftertraktad
for kommersiellt bruk. For DC-laddare kan det & andra sidan uppnas véldigt hoga lad-
deffekter (Phoenix Contact, u.a.). Vanliga siffror for prestandan ar att AC-laddning kan
ge en laddeffekt upp till 22kW medan DC-laddning kan ge 6ver 300 kW. Den DC-teknik
som kan ge 6ver 100 kW kallas High Power Charging (GridX, 2024). Denna laddeffekt
kan astadkomma en laddningstid pa 30 till 120 minuter for tunga batteridrivna fordon och
passar dirmed for laddning under lastning och avlastning (Kempower, 2023).

Megawatt Charging System (MCS) dr en mgjlig snabbladdare under utveckling med &dnnu
hogre laddeffekt. Den majliggor att en uteffekt pa 3,75 MW kan uppnas (Phoenix Contact,
u.a.). MCS hade kunnat mojliggora laddning inom tiden for lastbilsforares obligatoriska
raster pa 45 minuter (Kempower, 2023). For att 16sa problemet kring laddning finns det
dven andra laddningslosningar, sasom olika anslutningsmetoder for att Gverfora strom till
fordonet. Ett exempel pa detta &r induktiv laddning som hade kunnat mojliggora laddning
langs vigarna i form av elvigar (Euronews, 2023).

2.2 Intervjuer

Detta kapitel presenterar sammanstéllningar fran samtliga intervjuer.

2.2.1 OEM-intervju 1

Person A dr ‘Commercial and Product Specialist Electromobility’ pa OEM 1. OEM 1 ér
en svensk lastbilstillverkare som idag dr en av virldens ledande. Deras varumérke finns
representerat over hela viérlden.

Foretaget ser tre olika tekniker som kommer fungera inom den nérmaste tiden. Dessa tre
ar batteridrivet, traditionella forbranningsmotorer och brénslecellsteknik. Det som avgor
vilken teknik som anvénds for vilken transport dr olika faktorer sasom viagforhallanden,
mojlighet till laddning/tankning och hur tungt ekipaget dr. Géllande omstillningen till
batteridrivet dr deras malsittning att fasa ut andelen forbranningsmotorer och ersitta de
med fossilfria alternativ for att tillslut na netto noll framat ar 2050.
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Som kund hos OEM 1 finns ett antal garantier som géller. Kops en lastbil fas ett ars
nybilsgaranti som géller pa hela bilen. De har ocksa utokad garanti pa 24 manader som
giller komponenter kopplade till drivlinan och serviceavtal som omfattar alla komponen-
ter. Skulle batterierna na ett for lagt energiinnehall under avtalets tid ser de till att kundens
bil kommer upp till en miniminiva som &r specificerad i avtalet. Tack vare att batterierna
paverkas av olika parametrar sasom bland annat hur tungt som kors och hur mycket energi
som cyklas ur batterierna varje gang sa kan avtalet specificeras utifran kundens genom-
snittliga anviandning géllande exempelvis tyngd av last och korstricka. De erbjuder ocksa
en tjanst som gor det mojligt for kunden att gora simuleringar pa nya kdruppdrag for sitt
fordon. Pa sa sitt kan det avgoras om strackan dr mojlig, var laddpunkter ska placeras
etcetera.

OEM 1 erbjuder kunder olika affarsmojligheter beroende pa vad som passar deras verk-
samhet. Forutom att kopa en lastbil gar det dven att hyra en lastbil under en kortare peri-
od. Det finns dven mojlighet for operationell leasing. Inom koncernen som OEM 1 ingar
1 finns ett annat foretag som ldgger fram strategierna for hur OEM 1 ska jobba med batte-
rilosningar, och de har just nu inte lagt fram nagon modell som gor det mojligt att endast
hyra ut batterier for lastbilar utan att de séljs komplett med fordonet. Personligen tror Per-
son A att orsaken till detta dr av affarsméssiga skil. Ddaremot erbjuder OEM 1 uthyrning
av laddutrustning eller olika laddlosningar.

OEM 1 har fatt fragan varfor de inte erbjuder BS ett flertal ganger fran kunder som menar
att det hade kunnat 6ka produktiviteten. Géllande detta nimner de att i1 detta tidiga skede
av utvecklingen har det varit begrinsad tillgang pa batterier. Eftersom ett ‘swapping’-
system bygger pa att det behovs fler batterier dn vad som ir i anvdndning hade detta
implicerat att de inte fatt ut tillrickligt manga lastbilar pa vigen. Person A niamner att det
mojligtvis hade kunnat bli aktuellt nér de fatt ut fler bilar da det hade kunnat reducera
stillastaende tid for laddning. Person A ndmner dven att det tillkommer nya utmaningar
med BS, exempelvis géllande dessa swap-stationer. Hur manga byten ska kunna genom-
foras per dag? Hur manga batterier ska kunna forvaras? Pa grund av att lastbilarna ror sig
over sa pass stora omraden kridvs det dven ett stort ‘swapping’-system eller alternativt att
alla tillverkare arbetar med samma standarder pa batterier. Istillet ser OEM 1 MCS som
nista steg. Malséttningen dr att mojliggora korning i 4,5 timmar, laddning under rasten i
45 minuter och dérefter kora ytterligare 4,5 timmar. Utmaningen dér 4r att anpassa ladd-
ningen genom att kontrollera temperaturen for att inte skada batterierna. Person A stiller
sig fragan om det verkligen kommer att vara attraktivt med BS niar MCS ér pa plats. De-
ras nuvarande laddningstid dr ca 1-2 timmar beroende pa batteriets storlek och vid vilken
laddniva laddningen péaborjas. Person A gissar att en rimlig laddningstid framover &r ca
45-60 minuter for att fa ut ett korpass pa 4,5 timmar, vilket dr det kunderna strévar efter.

Det dr manga som havdar att det skulle vara mojligt att genomfora ett batteribyte pa egen
hand pa ca 15 minuter men trots det tillater inte OEM 1 kunderna att gora detta. Detta
beror pa att dagens batterier dr uppbyggda med en slinga runt batteriet som viarmer eller
kyler batteriet beroende pa omgivningens temperatur for att erhalla 6nskad temperatur.
Denna slinga dr utsatt i samband med ett batteribyte. Om bytet sker pa fel sitt finns det
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risk att luft kommer in i systemet vilket paverkar driften negativt. Darfor tillats endast
personer med ritt utbildning och behorighet att skruva pa bilen.

Personligen tror Person A att de storsta hindren mot att stilla om till batteridrivna last-
bilar dr den initiala investeringen samt att infrastrukturen for laddning inte &r tillrackligt
utbyggd pa manga platser. For att kommersiell laddning skall vara aktuellt bor dven pri-
serna for el reduceras, till gissningsvis omkring 4 kr per kWh. Personen tror att de akerier
som kan gynnas av BaaS &r de som har svart att spara pengar pa egen korning da batte-
ridrivet frimst 4r gynnsamt under drift. Personen ndmner att Energimyndigheten har en
klimatpremie som frimjar introduktionen av vissa miljofordon vilket gor det léttare for
framst sma bolag att gora en initial omstillning da de far ett storre stod procentuellt sett.
Personen tycker ddremot att det saknas ett stod som baseras pa hur mycket bilen nyttjas.
Ett sadant stod skulle mojligtvis vara en skattereduktion pa inkop av kWh el, ldgre vigav-
gifter eller liknande.

En batteridriven lastbil dr som mest produktiv nédr den anvénds da den é&r billigare i drift
an exempelvis en dieselbil, forutsatt att den &r kopt. De forstar darmed akeriers onskan
om att erbjuda andra affirslosningar, sasom delat dgande. Teoretiskt sett hade delat dgan-
de kunnat 6ka produktiviteten och mojligtvis gjort att OEM 1 kan fa ut fler lastbilar pa
vigarna da akare som inte har tillrickligt underlag for att investera i en egen lastbil kan
dela den med nagon annan. Diaremot tillkommer det nagra nya problem da det giller att
hitta en kund som har en likvérdig typ av korning men som inte pagar under samma dag
eller tid.

2.2.2 OEM-intervju 2

Person B jobbar pa OEM 1 pa avdelningen ‘Product Management Electromobility’ med
‘Product Strategy’.

Rent affarsmissigt tittar OEM 1 hela tiden efter nya affarsmdjligheter och de ndmner att
en tjanstebaserad affarsmodell hade kunnat vara positiv tack vare de aterkommande intak-
terna. Enligt OEM 1 ir grundtanken med olika servicemodeller att 6ka utnyttjandegraden.
Pa personbilar dr utnyttjandegraden vildigt 1ag med mycket utvecklingspotential, vilket
ar anledningen till att manga olika affiarsmodeller redan forekommer i den branschen. Nir
man a andra sidan tittar pa kommersiella fordon, exempelvis lastbilar, dr utnyttjandegra-
den redan vildigt hog, de flesta kunderna till OEM 1 utnyttjar deras batteridrivna lastbilar
i storsta mojliga utstrickning. Det finns ddrmed sma mojligheter att 6ka den potentiel-
la tiden for anvidndning. Diaremot finns det nagra fall inom kommersiella fordon dir det
skulle ga att 6ka utnyttjandegraden. Ett exempel hade kunnat vara lastbilar med speciell
pabyggnad som inte anvinds hela tiden. Det finns da mojligheter for nagon annan att an-
vinda den nér den annars hade statt still. Men dr &r istéllet problemet att hitta en kund
som behdver samma fordon den 6vriga tiden. Det dr mojligt, men uppenbart svarare &n i
de uppenbara fallen med personbilar exempelvis.

OEM 1 anser att BaaS i nuldget inte dr slagkraftigt alls da det inte okar utnyttjande-
graden, snarare tviartom. Modellen tillfér ingenting som gor en mer sugen pa att nyttja
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lastbilen mer da kunden inte sparar in nagonting pa anviandning, utan ju mer den anvands
desto dyrare blir det. Da pastar personen att akerier kommer att overviga dieselalternativ
for deras transporter och BaaS har da ingen effekt mot 6kad elektrifiering. Med BaaS gar
det att 1ata fordonet sta och inte anvindas eftersom det inte driver nagon kostnad. OEM 1
anser att det maste finnas en morot for att anvinda den mer, vilket det gor om den ar kopt
da det ofta gar att spara in under anvindning genom att kora pa el i jamforelse med diesel.
Att endast betala for anviindningen och att batteriet inte anvédnds Ovrig tid kinns for OEM
1 orimligt. Det &r inte intressant for OEM 1 att betala for en produkt som kunden har
tillgang till men véljer att inte anvdnda. De anser att det behover finnas nagot mer syfte
att ha tillgang till en batteridriven lastbil @n att det ska bli billigare for kunden. Om en stor
méngd mineraler har utvunnits for att tillverka ett batteri, skall det anvindas sa mycket
som mojligt.

I samband med en potentiell tillimpning av BaaS nimner OEM 1 att grundinvesteringen
och risken blir mindre, men inte icke existerande. Som kund tvingas man dnda kopa last-
bilen utan batteri och om det skulle bli inaktuellt med batteridrivet star kunden kvar med
bilen. Generellt har dkerier vildigt sma vinstmarginaler, deras 1onsamhet ligger ofta mel-
lan tva och fyra procent. Om OEM 1 hade introducerat en ny tjinstebaserad affirsmodell
forstar akerier att det inte hade varit for vidlgorenhet, utan for att tjina pengar. Akerierna
hade ddrmed riknat pa de olika alternativen och helt enkelt valt det som passar dem bast.
Diremot pastar OEM 1 att en tjdnstebaserad affarsmodell for ett komplett fordon hade
kunnat motivera osékra kunder till att elektrifiera sin fordonsflotta da de slipper binda sig
till den nya tekniken 6verhuvudtaget.

Person B tror att en grundforutsittning for BaaS dr att ha mojlighet till att byta batte-
ri. Ddremot dr inte deras batteridrivna lastbilar tekniskt forberedda for att pa ett enkelt
sdtt kunna byta batteri. Person B ndmner att det dven 4r manga andra forutsittningar som
hade behovt hamna pa plats innan en BaaS eller BS 16sning hade kunnat appliceras. En
forutséttning for BaaS och BS ér att nya batterier ska kunna passa i en dldre lastbil och
ett dldre batteri ska kunna passa 1 ett nytt fordon. Denna kombinatorik dr véldigt utma-
nande da det dr en kontinuerlig teknikutveckling dér teknologin foréndras hela tiden. Om
det ocksa finns ett intresse av att byta leverantor av batterier, dr det mojligt? Behdvs det
nagon standard? Batteribytet behover dven i dagsldget ske av specialiserad personal for
att sikerstilla att det sker pa ett korrekt vis. Detta da det 4r viktigt att batteriet sitter fast
ordentligt for att klara korprov som att bromsa héftigt samt for att inte riskera paverka
batteriet negativt genom att exempelvis skada kylslingor. Akerier lir dven kinna sitt bat-
teri och kan optimera korningen efter prestandan, men om batteriet byts dr prestandan
okédnd och det kan didrmed inte utnyttjas till dess fulla potential. Person B tror dven att en
BS 16sning dr mindre aktuell med forkortade laddningstider. PA OEM 1 har de pratat mer
om EaaS, alltsa att erbjuda ett komplett fordon, snarare in en komponent i fordonet, som
en tjanst. De menar att denna modell hade kunnat 6ka utnyttjandegraden av fordonet da
lastbilen kan anvindas av nagon annan kund nir den annars hade statt still.

Laddningstiden for att erhalla ett fullt laddat batteri pa OEM 1:s nuvarande lastbilar ligger

pa ungefir 1 till 1,5 timmar, forutsatt att laddningen sker med en snabbladdare. Ofta be-
hovs det inte heller laddas helt fullt for att fa ut 4,5 timmar korning vilket &r det akerierna
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strivar efter. De strivar efter att fa ner dessa laddningstider ytterligare genom att bedriva
utveckling for MCS. Ambitionen &r att MCS inte heller ska paverka batteriet negativt un-
der laddning.

De utmaningar som ndmns tidigare gor att OEM 1 inte tror att en BS 16sning for lang
trafik pa allménna végar &r aktuell. Det skulle mojligtvis kunna 16sas med en allmén stan-
dard, men personligen tror inte Person B att branschen ir dér eller kanske inte ens kommer
att komma dit. Daremot tror de att det skulle kunna vara aktuellt inom ett begrinsat sy-
stem, i exempelvis en gruva, inom hamnen etc. dir det gar att halla koll pa sina egna
batterier och fordon, kénna till prestandan och anvindningen samt att vara séker pa att
batterierna passar.

2.2.3 Transport- och logistikforetag-intervju

Person C idr ’Sustainability Affairs Specialist’ pa Transport- och Logistikforetag 1. Per-
sonen dr utbildad kemist och utbildad pedagog inom biologi och kemi. Foretaget dr ett av
virldens storsta transport- och logistikforetag som fungerar som en brygga mellan slut-
kunder och akerier. De har under en lidngre tid arbetat mot hallbarhet, exempelvis genom
ett klimatsmart tillval som de erbjuder sina kunder. Detta klimatsmarta tillval erbjuder
transportalternativ helt fria fran fossila brianslen for transporter inom Sverige mot en kost-
nad. Bland dessa fossilfria transporter ingar bland annat batteridrivna fordon. Batteridriv-
na fordon &r en av de manga 16sningar mot hallbarhet som Transport- och Logistikforetag
1 jobbar med. Alla intidkter fran tillvalet gar oavkortat till transportoren for att ersitta
merkostnaden for att investera i klimatsmarta alternativ. Ungefidr fem procent av deras
transporter sker med transporter kopplade till detta tillval, ddr andelen batteridrivna for-
don ér liten.

Transport- och Logistikforetag 1 jobbar dven mot hallbarhet pa andra sitt, exempelvis
i form av ett pilotprojekt pa en batteridriven lastbil tillsammans med OEM 1. Lastbilen
som testet genomfors pa dr en tung lastbil med ekipage pa cirka 60 ton. Denna trans-
port kors sa fullt lastad som mdojligt da sadan ny teknik &r vildigt dyr och inte 16nsam ur
‘Business-As-Usual’- perspektivet. Inom detta pilotprojekt har de inte haft nagra problem
gillande for langa laddningstider eller for kort rdckvidd tack vare att strickan #r anpassad
efter storleken pa batteriet. Laddningstiden pa deras egen laddare &r cirka 4,5 timmar.

Gillande en potentiell vergang till en helt batteridriven fordonsflotta ndmner Transport-
och Logistikforetag 1 tre problematiska fragestillningar: Star fordonen still? Vart ska for-
donen ladda nir de star still? Vem ska betala for detta? Manga transportorer vill ladda
pa foretagets terminaler, men det 4r irrelevant for dem att bli brénsleleverantor. Person-
ligen tror Person C att en publik laddningslosning ar irrelevant for lastbilar och att sma
till medelstora foretag kommer att satsa pa egna laddstationer. For att Transport- och Lo-
gistikforetag 1 ska gora en sddan omstéllning maste de tdnka om helt. Darfor tror perso-
nen pa elektrifiering lokalt inom en tioarsperiod, och att lingre transporter férst kommer
att elektrifieras pa linjetransporter och ej pa spridda specialtransporter. Personen tror att
biodrivmedel, biogas, etanol, metanol och flytande vite kommer att sta for de langre trans-
porterna forutsatt att det finns infrastruktur for att tanka.
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Person C ir enligt sig sjélv fel person att svara pa fragor angaende BaaS, men ndmner
att det generellt hade varit positivt for akerier att undvika den stora investeringskostnaden
i och med att det dr en marginalbransch med sma investeringsmuskler.

2.2.4 Expertintervju 1

Expert 1 arbetar for det finansiella bolaget inom samma koncern som OEM 1, dér per-
sonen jobbar i team med EaaS. EaaS innebir att hela fordonet dr som en service och dr
alltsa inte samma som BaaS dir endast batteriet 4r som en service. Skillnaden mellan
TaaS och EaaS$ ar att TaaS handlar om betalning for en transport mellan tva platser och
EaaS handlar om att anvindaren ska kunna ha tillgang till exempelvis sin gravmaskin eller
lastbil som en tjianst med flexibilitet, dédr flexibilitet innebér hur linge och nir tillgangen
ska finnas. Enligt experten dr modellerna TaaS och EaaS koncept som &@nnu inte dr fullt
definierade och dir det inte finns en tydlig konsensus om vad som ska inga i modellerna.
EaaS gar som sagt ut pa att kunden ska ha tillgang till nagon typ av utrustning som kan
gora det arbete kunden behover utféra. Kunden blir ddremot inte garanterad till ett speci-
fikt fordon, utan endast att fordonet ska kunna utfora arbetet. I TaaS lovar istidllet OEM
att utfora sjdlvaste transporten at kunden, alltsa att fa godset fran punkt A till punkt B.
Eftersom OEM utlovar transporten i denna modell pratas det 4ven om att OEM ska for-
se kunden med en chauffor. Ddrav pratas TaaS mer om for autonoma lastbilar, eftersom
industriforetag typiskt ej har chaufférer. Experten berittar att de héller pa att undersoka
om BaaS &r 16nsamt och intressant for dem. Personen har undersokt vilka utmaningar och
mojligheter som finns och till viss del tittat pa kundernas perspektiv. Personen forklarar
att det dr valdigt hypotetiskt da det till stor del handlar om hur kundens instillning r till
detta.

Experten har tittat mycket pa klimatpremien i Sverige och utomlands och har undersokt
vad det finns for olika inkOpsstod eller rabatter for deras kunder. Till exempel att de ska
borja hoja tullavgifter pa koldioxidutsldpp pa motorviagar. Personen har undersokt var
OEM 1 kan spara pengar pa deras produkter genom externt finansiellt stod. OEM 1 har
kommit langt inom elektrifieringen av lastbilar bade inom Sverige men #dven globalt sett
ligger de langt i framkant. OEM 1 tittar dven pa andra 16sningar #n el och de tror att bade
el och vitgas kan vara framtidens 16sning beroende pa applikation, hur 1angt man kor och
vart man kor.

Efterfragan pa batteridrivna lastbilar kommer ofta fran politiska incitament och att de
ser bra ut i kundens 6gon, enligt experten. Samtidigt finns det mycket skepticism dér en
oro 4r till exempel hur lang rackvidden &r och idag &r det ungefir tre ganger dyrare med
batteridriven lastbil dn en dieseldriven. Det &r batteriet i1 lastbilen som gor den mycket
dyrare @n en dieselmotor, sjédlva lastbilen 1 sig kostar lika mycket oavsett drivmedel. Ge-
nerellt pa marknaden giller det att om en batteridriven lastbil kostar ungefr tre miljoner
star batteriet for cirka tva miljoner kronor. Experten tror att batteripriset pa en fem till sex
ars period framat kommer sjunka mycket vilket dr det som driver BaaS.

I dagsléget finns det inte manga léander dér det utan subventioner eller bestraffning av kol-
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dioxidutsldpp fungerar ekonomiskt for akerier att kopa batteridrivna lastbilar vars batteri
forvintas fungera bra 6ver en attaarsperiod. Vid en jamforelse mellan den totala dgande-
kostnaden Over en attaarsperiod for en dieseldriven lastbil och en batteridriven lastbil &r
det mycket billigare med en dieseldriven lastbil. En batteridriven lastbil i drift &r billigare
men inkdpet dr mycket hogre for en batteridriven lastbil @n en dieseldriven lastbil. Vidare
nimner experten att det just nu inte finns jattemycket laddstationer och vid en publik ladd-
ning dr det inte alltid billigare att ladda med el jamfort med att tanka med diesel. Det blir
oftast billigare om man laddar pa sin egna laddstation jamfort med diesel per kilometer.
Experten menar att efterfragan dr hog pa el, att utbudet pa laddstationer inte dr jéttestort
och att det rader brist pa el vilket resulterar i dessa hoga priser.

En del slutkunder sitter krav pa akerierna pa att de vill ha miljovinliga transporter, vilket
saklart driver akerierna. Det kommer mer och mer direktiv pa att foretag ska rapportera de-
ras hallbarhet och personen tar upp Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD)
som exempel. CSRD innebir att foretag behover rapportera vad foretaget gor och hur det
paverkar miljon samt hur miljoforandringar kan paverka foretaget. CSRD innefattar scope
1, scope 2, scope 3 utsldpp som innebir att foretaget behdver dven rapportera vad deras
kunder slidpper ut med foretagets produkter. Detta innebir att foretag behover ta ansvar
for hela leveranskedjan. Vidare forklarar personen att det kommer vara lika viktigt att ha
ett positivt finansiellt resultat som att ha ett positivt hallbarhetsresultat. Det finns en del
sadana incitament for dkerierna vilket experten uttrycker som betydelsefulla drivkrafter
for dkerierna att stélla om till mer miljlovinlig verksamhet.

Det finns indirekta och direkta ekonomiska stod till foretag kopplat till batteridrivna last-
bilar. Ett exempel pa ett direkt stod ar att det i Sverige gar att fa 25 % rabatt fran staten vid
ett kOp av en batteridriven lastbil. Experten forklarar att detta stod fas vid kop av batteri-
drivna lastbilar men inte vid kop av endast batterier. Detta direkta stod paverkar akerier
vildigt mycket eftersom de inte behdver binda upp lika mycket kapital och dirmed inte
ta en lika stor risk. Det ekonomiska stodet mojliggor dven till att kopa fler batteridrivna
lastbilar vid en begridnsad budget. Andra stod som experten tar upp dr att det gar att fa
lagre skatter och dra av sin taxerbara inkomst. Det finns ocksa tullar ddr koldioxidutslapp
straffbeskattas vilket utgor ett indirekt stod for batteridrivna lastbilar da det blir sapass
mycket dyrare att kora pa diesel. I detta fall krivs det ett stort utnyttjande av den batteri-
drivna lastbilen for att tjana pa det eftersom inga pengar ges utan det blir endast billigare
att kora. Experten menar att de direkta stdden har en stor effekt for att dvertyga en kopare
att vilja en batteridriven lastbil och de mer anvidndarbaserade stoden kan ge en mycket
storre paverkan i lingden. En 16sning som experten tror skulle vara bra ar att staten be-
stimmer att en viss andel av alla transporter eller liknande maste vara batteridrivna for
akerierna. Pa sa sitt tvingas akerierna att stilla om och skattepengar behdver inte anvén-
das som finansiering. Experten ser dven att en motsvarande subvention fran staten, som
25 % vid inkop, skulle kunna finnas for inkop av batterier och att det skulle fa en liknande
effekt.

Trots att det skulle ta lang tid for OEM 1 att fa tillbaka sina pengar med BaaS och att

det inte dr idealiskt att ligga ute med en tillgang tror inte Expert 1 att OEM 1 ser nagon
storre problematik med detta da de ar kapitalstarka. Ett problem de ser &r ddremot vad
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som skulle hinda om kunden inte skulle betala, dir fragan dr om de da far ta batteriet fran
kunden eller ¢j. Personen séger att de inte vet om det r tillatet ur ett juridiskt perspektiv.
De ser dessutom utmaningar med sparning av deras batterier och hur de ska bevisa att
det dr deras batteri om kunden inte betalar och de dirmed behover ta tillbaka batteriet.
Ytterligare en utmaning dr hur de i sa fall rent praktiskt skulle ta batteriet ur lastbilen.

Experten betonar att batterierna efter atta ar generellt sett inte har nagot storre virde i
en batteridriven lastbil da kapaciteten inte ir tillrackligt bra efter den tiden. Ddremot finns
det fortfarande ett virde 1 batterierna som energilagerssystem som till exempel kan funge-
ra som stodfunktioner till elndt. For att BaaS ska bli billigt for kunden behover OEM 1 ha
ett ekonomiskt virde i batterierna efter dess livstid. Ett lagt restvirde innebir att kunden
kommer behova betala mycket for BaaS men ett hogt restvirde innebédr en mindre kost-
nad for batteriet. Restvirdet dr teoretiskt och svart att veta exakt vilket 4r en utmaning da
OEM 1 kan forlora mycket pengar om de antar ett for hogt restvdrde samtidigt som de vill
gora det sa ekonomiskt som mojligt for deras kunder.

Kostnader kan delas upp i kapitalkostnader och operationella kostnader. Vid dgandet av
nagot hamnar det under kapitalkostnader som redovisas pa foretagets balansridkning. Vid
‘as-a-service’ #dger inte akerierna batterierna utan det blir en I6pande kostnad istillet vil-
ket gor att akerierna har mojlighet att bokfora det ‘off-balance sheet’, det vill sdga att
denna kostnad inte kommer att inga i balansrikningen. Detta kan vara att foredra ur ett
ekonomiskt perspektiv da foretagets ekonomiska siffror ser bittre ut. Kapitalkostnaderna
blir inte lika stora per ar med ‘off-balance-sheet’-finansiering. Ofta har foretaget en viss
budget pa kapitalkostnader som ir skilda fran de operationella kostnaderna. Operationella
kostnader har inte samma regler redovisningsmaissigt, berittar experten da de bland annat
ar svarare att forutse. Mojligheten till ‘off-balance’ intresserar inte alla kunder men en
del ser ett virde i det. OEM 1 kan inte garantera att kunden kan ha ‘off-balance’ da det
beror pa foretagets revisor. I och med att leasing dr on-balance blir det viktigt att skilja pa
leasing och service, vilket kan vara svart i ‘as-a-service’-fallet.

Verkstadsindustrin dr véldigt cyklisk, vissa perioder gar det vildigt bra och vissa peri-
oder gar det vildigt daligt. Verkstadsindustrin dr ocksa relativt konjunkturkinslig. Detta
innebir att OEM 1 ibland har vildigt bra ar och ibland sdmre ar, dér personen forklarar
att ‘as-a-service’ kan hjdlpa att jimna ut de stora svingningarna i kurvan sa att det gar
ungefir lika bra varje ar och pa sa sitt blir det lite sdkrare. Personen uttrycker att detta
ar den storsta anledningen till att OEM 1 vill 6verga till att erbjuda tjdnster snarare én
produkter.

Generellt 4r marginalen pa en service storre dn vid forséljning av endast en produkt da
det vid en service ingar mycket mer. For OEM 1 kan detta innebira att de tar risken att
dga produkten och ofta ingar ett servicekontrakt samt garanti pa att produkten haller. Det-
ta ger mer sikerhet for akerierna och de slipper tinka pa saker som ingar i serviceavtalet.

For akerierna innebér ‘as-a-service’ att de far betala mer per kord stricka, detta eftersom

OEM 1 tar pa sig restvirdes risker och andra risker kopplade till batteriet. En stor fordel
for akerierna dr daremot att de betalar for det de anvinder, vilket sdrskilt gynnar akerier
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som inte vet exakt hur mycket de kommer att kora eller vill testa att kora batteridrivet
under en kortare period. Experten tilligger dock att ‘as-a-service’ formodligen kommer
vara ett simre alternativ for ett akeri som vet precis vilka strickor de kor under ett ar da
‘as-a-service’ 1 detta fall blir dyrare 4n att dga batteriet sjdlv.

En oro med ‘as-a-service’ ér att akerier kommer ha en batteridriven lastbil men inte an-
vinda den tillrackligt mycket eftersom de da slipper betala for den. I detta fall blir inte
effekten av ‘as-a-service’ gronare. Detta leder till en svarighet eftersom OEM 1 ser ‘as-a-
service’ som bist ldimpat mot kunder som inte vet hur mycket de kor. Men a andra sidan
innebdr kunder som inte vet hur mycket de kor en storre finansiell risk och osidkerhet for
OEM 1. Alltsa vill OEM 1 helst erbjuda ‘as-a-service’ till akerier som kor mycket, men
samtidigt dr behovet av tjdnsten inte lika stor for dessa akerier. For att 16sa detta problem
har OEM 1 dérfor pratat om att ha en fast avgift i kombination med en variabel kostnad.
Diremot forsvinner ‘off-balance” mojligheten pa den fasta andelen, vilket kan vara en
nackdel for vissa kunder.

En fraga som akerier kan beméta dr vad de ska gora med deras fardiganvianda batteri.
Ur detta perspektiv kan det vara en fordel for akerier att inte sjédlva dga batterier och pa
sa vis komma undan restvirde risken. Experten papekar dock att detta inte exklusivt dr en
fordel som kommer med BaaS utan att samma sak dven géller vid ett leasingavtal. Vidare
fortydligar personen skillnaden mellan leasing och ‘as-a-service’. Vid en operationell le-
asing dger inte kunden batteriet men far anvinda det under en bestimd tid och betalar en
fast manadsavgift. Nér det kommer till ‘as-a-service’ dger kunden fortfarande inte batteri-
et men hir kan det exempelvis vara flexibel kontraktstid eller att kunden endast betalar for
hur mycket batteriet anvédnds. Enligt experten dr det déarfor inte bara intressant att jamfo-
ra ‘as-a-service’ med att kdpa utan dven med leasing da koncepten liknar varandra. Idag
finns det kunder som vill leasa endast batteriet men fortfarande dga resten av lastbilen.
Det finns en oro att det kommer mycket béttre batterier inom en snar framtid och dérfor
vill inte akerier kopa batterier idag som riskerar att inte vara virda nagot om nagra ar.

Enligt experten gar ‘as-a-service’ att se som ett spektrum pa tre parametrar. Dels kon-
traktstiden, hur mycket som betalas och om det handlar om en enhet eller istillet kapacitet.
Sen behover ‘as-a-service’ inte innebéra att alla dessa parametrar &r variabla. Exempelvis
gar det att komma Overens om att ha batteriet i 8 ar men endast betala for hur mycket som
anvinds, eller att kunden inte har just ett specifikt batteri men far garanterat for sig att ett
batteri med tillricklig kapacitet kommer finnas tillgdngligt da kunden behdver det. Bada
dessa exempel hade varit ‘as-a-service’. Med en flexibel kapacitet skulle exempelvis tre
kunder kunna dela pa 10 lastbilar.

Vidare tar experten dven upp BS. Dels hade BS inneburit ett snabbare alternativ till snabb-
laddning och dels hade det dven gett mojlighet att ladda batterierna dver natten nér elpri-
serna &r lagre och dessutom ladda batteriet langsammare vilket leder till mindre slitage.
Fragan om vem som skulle dga BS-stationerna har inte experten undersokt men en moj-
lighet hade varit att OEM 1 sjilva dger publika BS-stationer i samband med att de dger
batterierna i dem. Det storsta hindret idag gidllande BS for OEM 1 ir att de inte har byggt
deras lastbilar pa ett sétt som mojliggor BS. Det dr alltsa en svar fraga ifall mojligheten till
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BS ir tillridckligt véardefull for att det ska vara vért for OEM 1 att bygga om sina lastbilar
och en fraga som hade behovt mer forskning for att besvara. En nackdel med BS ir att
det krdvs mer batterier 1 cirkulation dn de som faktiskt anvénds for att modellen ska fun-
gera. Eftersom det ska finnas batterier i fordonen, batterier som laddas och gédrna backup
batterier kan detta innebéra att det for varje batteri da ska finnas tva batterier som inte
anvinds. Eftersom batterier anviander sig av dndliga resurser blir fragan om det &r hallbart
att utvinna dnnu mer metaller &n vad som gors idag bara for att mojliggora BS.

Gillande standardisering uttrycker experten ingen oro, snarare handlar standardisering
for personen om palitlighet av produkter och som mojliggorare for elektrifiering. Perso-
nen tror dven att standardisering dr nddvéndigt for BS och for att kunna byta degenerera-
de batterier effektivt. Enligt experten &r det osannolikt att OEM 1 kommer erbjuda nagon
form av BS inom en 6verskadlig tid. Personen verkar trots detta positiv till BS av lastbilar
nagon gang i framtiden och papekar att det finns en podng med att vara tidig pa bollen
men dock inte forst, da det gar att ldra sig av pionjdrernas misstag.

Experten tar upp mojligheten att BS hade kunnat gora BaaS till en mer effektiv affarsmo-
dell. Detta leder till fragan om en halvdan satsning som BaaS$ istillet for BS hade varit
gynnsam nog i sig sjalv. Experten papekar att incitamenten for foretag att elektrifiera last-
bilar och inféra BS ir olika beroende pa vilken lagstiftning och vilken instillning landets
regim har gillande sadant. Personen nimner Kina och lastbilstillverkaren BYD som ex-
empel. I och med att Kina tillverkar manga batterier, ligger det i kinesiska statens intresse
att utveckla BS och paskynda elektrifieringen eftersom det innebir storre forsiljning av
dessa batterier. Utover detta har inte Kina samma lagstiftning vad giller vila for last-
bilschaufforer. Eftersom chaufforer i Sverige enligt lag maste vila lidngre stunder dn vad
chaufforer i Kina behover, stills det inte samma krav pa produktivitet och laddhastighet i
Sverige som i Kina.

Experten tycker att det mest relevanta och intressanta att fa besvarat fran akerier #r ifall
de ser ett virde 1 att endast betala for deras anvindning av batteriet, hur viktigt de tyc-
ker ‘off-balance’ dr, ifall de oroar sig for restvidrdesrisk och mer allmint vilka hinder de
ser med elektromobilitet. Vidare undrar personen om akerier verkligen forstar virdet med
BaaS, varfor eller varfor inte de ér intresserade av BaaS, vad hindrar akerier fran att skaffa
en batteridriven lastbil samt vad tar akerier betalt i (stricka, vikt, etcetera)?

Restvirdet beror pa tid och anviandning, men till kund gar det att konvertera det till andra
enheter. Det uppstar dock olika kostnader om det faktureras per km eller kWh. For att vara
kundorienterad bor akarna faktureras for samma sak som akarna fakturerar sina kunder
for. Da blir det littare att se virdeoverforingen. Da batteriet &r en tillgang, vill OEM 1
girna fakturera per kWh. Pa det viset kan batteriet ses som ett forbrukningsmaterial och
da kan jamforelse goras mellan batteriet och med en brinsletank. Problemet med detta dr
att kunden har svarare att se virdet av kWh dn km. Om det faktureras per kWh och ses
som att batteriet har ett begriansat antal kWh kan batteriet ’konsumeras’. Om det faktu-
reras per km ses batteriet som en del av lastbilen och det &r svart att argumentera for att
batteriet dr ett forbrukningsmaterial. Det &r svart att sdga hur mycket av batteriets viarde
som forbrukas efter X km. Da olika aktorer har olika forstaelse for vad virdet for exem-
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pelvis 1 kWh ir, krédvs utbildning om vad exempelvis 1 kWh motsvarar i km. Problemet
med att ha en universal ’Oversittning’ dr att vid en dversittning av exempelvis 1 kWh =
1,5 km kommer det inte alltid stimma dverens med odometern i lastbilen. Mycket handlar
om kontroll, tillit och trygghet.

Fran perspektivet av OEM 1 hade ett dromscenario for ‘as-a-service’ inneburit att det gar
att erbjuda lastbilar och batterier utan att kunden skulle behdva oroa sig om réackvidden.
I detta scenario hade onskan varit att kunna erbjuda en lastbil som kan anvindas till spe-
cifika jobb. Aven detta handlar om tillit. Experten uttrycker att ‘usage-based’ framforallt
kan vara attraktivt for kunder med stor variation i forsiljning, exempelvis pa grund av
sdsongsvariationer. Ett argument for att inte segmentera pa det viset &r att ‘as-a-service’
kan vara nagot for alla och helt enkelt handla om preferens eller behov fran kundens hall.
Vid test av nya koncept anser experten att det dr viktigt med transparens mellan OEM
och kund om det inte till 100 % finns en tanke kring vad det tinkta konceptet kommer att
resultera 1.

2.2.5 Expertintervju 2

Expert 2 dr en forskare inom omradet BS och BaaS i Kina. Experten berittar att BS for
personbilar redan idag anvénds i stor utstrickning i Kina. Dessutom anvinds modellen for
tyngre fordon i samband med snabbladdning. I Kina finns det en stor ambition fran staten
att genom elektrifiering sinka landets koldioxidutsldpp och detta har lett till att samma
ambition finns inom transportsektorn. En viktig fraga inom just transportsektorn dr ladd-
ningen av lastbilarna. Eftersom Kina ar ett stort land dér stora méngder transporter gors
over langa striackor réicker inte endast en 16sning. Med bara snabbladdning finns det stor
risk for kobildning och med dagens laddstationer tar det atminstone en timme att fulladda
en batteridriven lastbil. Det maste dérfor finnas alternativ till snabbladdning for akarna
och didrav valdes det att satsas pa BS. BS har blivit godkint pa statlig niva i Kina och ir
idag en nationell strategi inom landet for att framja batteridrivna tunga fordon. Enligt ex-
perten finns det idag runt 20-30 leverantorer av BS 16sningar pa marknaden i Kina varav
en del dr statliga.

Ett sammanhang med tunga fordon ddr BS anvénds i bred utstrickning och anses vara
en viktig 10sning dr inom gruvindustrin déar det handlar om kortare strickor mellan punkt
A och punkt B. I denna kontext har BS testats under en lang period och bekriftats vara
en vil fungerande 16sning. Idag testar flera foretag att utoka BS till tunga transporter pa
motorviag genom att sitta in stationer lings med vigarna. Ett batteribyte i en sadan sta-
tion tar idag cirka tre till fem minuter att gora vilket innebér en stor tidsvinst jamfort med
att snabbladda. Dessutom tillater BS att batterierna laddas under natten da elpriserna ar
lagre dn under dagen. En ytterligare fordel som kommer 1 och med att bygga BS-stationer
ar att dess batterier kan fungera som en ‘backup’ for landets elnit och ge el vid behov.
BS erbjuder alltsa bade tidsméssiga och ekonomiska fordelar samt bidrar till hogre stabili-
tet for Kinas elnit. Det ér dessa tre faktorer som har gjort BS till en populér 16sning i Kina.

For att frimja tunga batteridrivna fordon 1 Kina forsoker foretag separera dgarskapet av
fordon och batterier. Som akare gar det att kopa en lastbil utan batteri och betala ett pris
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jamforbart med det en diesellastbil hade kostat. Priset pa en dieseldriven lastbil dr cirka
400 000 RMB, medan priset pa en batteridriven lastbil ofta fluktuerar runt 800 000 RMB,
med batterier som star for mer dn hélften av kostnaden. Batteridrivna lastbilar utan batte-
rier har liknande eller till och med lidgre priser dn dieseldrivna lastbilar i Kina. P4 grund
av det hoga priset av batteridrivna lastbilar dér batteriet star for en stor del av kostnaden
menar experten att BaaS kan stimulera marknaden.

Istdllet for BaaS dr det ocksa mojligt att leasa batterier till sin lastbil fran Kinas batte-
ribank och betala en fast manadsavgift. Kostnaden for att leasa batteriet for ett 282 kWh
batteripaket dr runt 7000-8000 RMB. Eftersom kunden inte dger batteriet bade i fallet
med BS och leasing fungerar dessa modeller vildigt bra ihop. Utover den fasta leasing-
kostnaden betalar kunden dven for varje batteribyte motsvarande den mingd energi som
forbrukats i det batteri som byts in. Det &r alltsa billigare att byta in ett halvfullt batteri &n
att byta in ett helt tomt batteri. Eftersom denna kostnad dr beroende pa hur mycket batte-
riet anvinds finns det hér likheter med ‘as-a-service’ men med en fast leasingkostnad som
i praktiken kan ses som en minimikostnad per manad.

Enligt experten finns det fordelar for kunden att inte dga batteriet sjdlv. Dels utvecklas
batterier i en snabb takt och ifall kunden sjdlv dger batteriet star de ocksa infor risken
att batteriet blir foraldrat och sjunker i vidrde pa grund av en ny generation av batterier.
Det &r dessutom svart for en kund att veta exakt nér batteriets livslangd &r forbrukad och
batteriet bor siljas och anvindas i ett sekundért andamal. Batteribanken arbetar med att
overvaka batterierna som anvénds i BS och se 6ver nér det dr dags att plocka ut batterier
for att utvinna som mest av varje batteri. Eftersom Kina har varit tidiga med att satsa pa
elektrifiering kommer det fran och med detta ar finnas en stor médngd uttjénta batterier
redo att anvédndas i deras sekundédra marknad. Enligt experten kommer detta leda till att
just denna marknad for batterierna blir véldigt blomstrande inom en snar framtid.

Gillande incitamenten for lastbilskopare att kopa batteridrivna lastbilar forklarar exper-
ten att den frimsta drivkraften till kopet dr politiken och lagstiftningen som lagts fram
av regeringen. Experten forklarar dven att kopet dr ekonomiskt genomforbart och utifran
nyligen komna nyheter kan dven koparna vinna pa att 6verga fran fossildrivna lastbilar
till batteridrivna lastbilar. Personen ir inte helt siker pa att dessa nyheter stimmer helt
da denna data inte har analyserats @n. Experten beskriver att akerier helst inte vill byta ut
deras fordonsflotta da batteridrivna lastbilar dr en ny sak som tillbringar risk jamfort med
deras befintliga fordonsflotta som &r beprovad och vinstgenererande men att lagstiftning-
arna driver dem till att gora sadana fordndringar, annars far de straff i form av att betala
mer for utsldppen. Det finns dven incitament som staten ger till lastbilskdopare som koper
batteridrivna lastbilar i form av till exempel skattereduktion. Bade incitamenten att kopa
batteridrivna lastbilar och boterna som ges for fossildrivna lastbilar leder till den snabba
forandringen av fordonsflottan for lastbilskopare 1 Kina.

Angédende OEM:s roll i foréindringen till batteridrivna lastbilar beskriver experten att det
forst var de statligt dgda foretagen som borjade med att f6lja statens instruktioner att ga
over till batteridrivna lastbilar vilket sedan ledde till att privatigda foretag och OEM:s
borjade folja efter denna trend. Experten beskriver att akademin har sin asikt for elektrifi-
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ering i Kina och de formedlar sedan till staten om deras forslag kring vad som bor goras
for att uppna elektrifiering i landet. Staten foljer sedan dessa forslag och ligger fram nya
lagstiftningar for att se till att dessa forslag foljs. Detta leder sedan till att hela marknaden
foljer forslaget. Experten forklarar att detta dr en kontinuerlig cykel. Forskningsinstitut
studerar vad som bor goras och kommer pa ldampliga forslag for hur detta kan inforlivas i
Kina. Staten dndrar sedan lagstiftningar for att folja forslagen och detta leder till att olika
aktorer tillkommer for att folja riktlinjerna och detta etablerar sedan en ny marknad. De
statsdgda foretagen som darmed maste folja riktlinjerna, dr de som forst leder forandring-
en. Detta dr en avgorande skillnad mellan Kina och Sverige som lett till att fordndring sker
fortare 1 Kina. I Sverige fungerar det mer som en fri marknad dér landet dr véldigt beroen-
de av OEM:s, som dr en stor skattebetalare och ddrmed kraftfull. Déarfor havdar experten
att staten i Sverige istéllet behover lyssna pa OEM:s till skillnad fran forskningsinstitut
som 1 Kina. Det finns inga kraftfulla OEM:s i Kina inom fordonsmarknaden vilket leder
till att det inte finns nagra inflytelserika lobbyister och darmed f6ljer de forslag fran forsk-
ningsinstituten. Till skillnad fran Sverige som har tva stora lastbilstillverkare, Volvo och
Scania.

Da Kina framjar BS har detta lett till att 90 % av alla batteridrivna lastbilar som pro-
duceras idag har en design som tillater utbyte av batterier. Dessa fordon tillater bade
snabbladdning och BS vilket ger anvédndaren frihet att vilja laddningsmetod. Att bygga
en BS-station &r dyrt och bor darfor goras projektbaserat dir det finns en intensiv anvind-
ning av lastbilarna under dagen och diarmed ett stort behov att ladda. Efter denna analys
gjorts och anses vara finansiellt gynnsamt sa kan en BS-station byggas. Ett projekt kan
till exempel vara inom gruvindustrin dér intensiva transporter kommer att ske mellan A
och B. I detta fall kan en BS-station byggas mellan A och B ifall det &r finansiellt gynn-
samt. BS-stationerna kan fungera pa tre olika sitt, den forsta &r att byggarna kan dga och
verkstélla verksamheten dir foretaget betalar for tjdnsten. Den andra @r att foretaget som
behover BS-stationen édger och verkstiller den. Den tredje dr att foretaget dger den men
later byggarna verkstilla verksamheten.

Experten beskriver att det édr svart for OEM:s, som &r vinstdrivna, att offra sin vinst bara
for hallbarhetens skull om det inte finns nagra finansiella incitament att kompensera de-
ras uppoffring att ga mot elektrifiering. Det dr en design av hela systemet av landet som
spelar roll. Experten anser att det maste vara mer lagstiftning baserat i Sverige for att en
forandring mot elektrifiering ska ske och att det inte bara gar att forlita sig pa OEM:s.
Vidare beskriver personen att for att na dessa nationella mal gar det inte att forlita sig pa
privatigda foretag for att realisera dessa mal.

Experten ser dven pa mojligheten till ‘off-balance’-finansiering som nagot positivt som
tillkommer med BaaS. Fran tidigare projekt har experten dock en uppfattning om att ake-
rier hellre betalar sina utgifter direkt @n att exempelvis leasa fordon. Personen menar att
vid betalning av tjanster som leasing blir den kostnaden, till skillnad fran kostnaden for
kopet av ett fordon, en del av de operationella kostnaderna (driftkostnaderna). Individen
papekar att en central fraga gillande BS ir rddslan for kommersialisering och standardi-
sering. Detta hade lett till att det blir ldttare for nya konkurrenter att ta del av centrala
komponenter sasom batterierna. De vill inte ge bort marknadsandelar till andra foretag.
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Experten understryker att BaaS ir bra for OEM:s pa grund av att de far en ndrmare relation
till sina kunder istillet for att en enda affar genomfors och de darefter gar skilda vigar.
Detta mojliggor att OEM:s kan ha fortsatta interaktioner och fortsitta silja sina tjdnster.
Annu en fordel med BaaS for OEM:s ir att de fir mer kontroll dver batterierna och ef-
tersom OEM:s fortfarande dger batteriet dr det littare att ta tillbaka niir det har degraderat
och anvinda till ‘second-life-applications’. Eftersom batterierna dr en kirntillgang &r det
sdrskilt onskvirt for OEM:s att 4ga och kontrollera batterierna. Da livslingden av batterier
ar ett outforskat omrade &r det tyvirr svart for OEM:s att ge garantier till kunder avseende
livslangden.

Nir det kommer till om BaaS skulle fungera utan BS tror experten att det skulle vara
otroligt om OEM:s accepterar att inte ta betalt om batteriet inte anvénds. Det skulle kunna
vara mojligt om det antingen finns en minimikostnad och sedan en anvindarbaserad kost-
nad eller om betalningen for batteriet dr baserat pa leasing just for att forsékra sig om en
tillracklig vinst fran BaaS-modellen. Det dr viktigt for OEM:s att tdnka pa att batterierna
ar hallbara for alla forhallanden eller i alla fall for de forhallanden som batteriet utsitts
for. Det dr viktigt att ta hdnsyn till risker gillande resultat och forsdljning. Fordelen med
leasing-modellen dr att det dr mer tryggt for OEM:s. Det finns for stora risker med enbart
‘usage-based payments’. Till exempel gar det inte att veta sikert om akare kommer an-
vinda batteriet Overhuvudtaget. Ett problem med BaaS utan BS &r att OEM:s (eller andra
aktorer) kan behova spendera mycket tid och finansiella resurser pa att himta batterier nir
de inte anvinds.

Experten papekar ocksa att det ar vildigt viktigt att tinka igenom och gora noggran-
na berdkningar av bade praktiska och ekonomiska utfall innan en modell som BaaS in-
fors. Exempelvis ér det viktigt att veta fran borjan nér batterierna behover tas tillbaka
for ‘second-life-applications’ for att maximera restvirdet. Personen anser ocksa att det dr
viktigt for OEM:s att forsta batteriernas virdemekanismer, att studera dem och forsta hur
det gar att tjana pengar utifran dem. Exempelvis blir OEM:s en del av energimarknaden
eftersom de da dger manga batterier och kan da ta del av den marknaden och expandera
pa det viset.

Experten tror aterigen inte att det dr mojligt att betalningarna for batterier enbart base-
ras pa anviandning, och att leasing dr det alternativ som ar tryggast for OEM:s. Trots att
leasing-modellen dr tryggare for OEM:s, medfor modellen ocksa risker for dem. Experten
menar att risker uppstar om liangden pa ett leasingavtal &r for kort vilket kan resultera i att
affarsmodellen utnyttjas av kunder pa fel sitt och inte ldngre dr 16nsam for OEM:s.

2.2.6 f&keri-intervju 1

Person G ir verkstillande direktor for Akeri 1 som r ett viletablerat transportforetag
med Over 45 ars branscherfarenhet och som erbjuder ett brett utbud av tjanster. De verkar
frimst mellan olika foretag och Go6teborgs Hamn och har nyligen integrerat tva batte-
ridrivna fordon i sin verksamhet. Akeriet dger dven viktiga tillgdngar som fastigheten,
trailers, laddare och en betydande del av lastbilarna. Dessutom tillhandahaller de parke-

28



ring for cirka 100 fordon. Akeriet ér ett familjeforetag som Person G nu leder.

Akeriet uttrycker inledningsvis sitt ogillande mot leasing, och tillskriver det ett unikt
syfte: introduktionen till onddiga mellanhénder. De hivdar att denna praxis i slutindan
hdmmar foretagets 1onsamhet. Foljaktligen undviker de leasingavtal helt och hallet och
foredrar rent dgande. Om ett direkt kop inte dr genomforbart viljer akeriet att inte forvir-
va tillgangen alls.

Akeriet beskriver att kostnaden for den initiala investeringen av batteridrivna lastbilar kan
vara upp till tre ganger storre dn for fossildrivna motsvarigheter men att de batteridrivna
lastbilarna dr mer ekonomiska att kora pa lang sikt. De karakteriserar investeringar i batte-
ridrivna fordon som en utmaning. Efter minskningen av reduktionsplikten fran och med 1
januari 2024, forvintar de sig minskade incitament for 6vergang till batteridrivna fordon,
med hénvisning till en betydande prisskillnad till férman for dieseldrivna lastbilar. Detta
reglerande landskap, noterar de, dr bortom individuell kontroll utan dikterat av regering-
en. Akeriet understryker foretagets engagemang for batteridrivna transporter, och betonar
dess centrala roll i att forma framtidens transporter och anpassa sig till miljomalen. Trots
ogynnsamma skildringar av akeriets miljopaverkan, hiavdar akeriet foretagets proaktiva
hallning for att minska utslappen. De erkidnner dock det ekonomiska hindret som slut-
kundernas ovilja att bemota de hogre kostnaderna forknippade med batteridrivna fordon
utgor. Akeriet lyfter fram den avgorande roll som konsumenternas efterfragan spelar for
att driva pa inforandet av héllbara transportmetoder, och understryker nddvindigheten av
att sikra kundernas inkop for att kompensera transportforetagens betydande kostnader.
Om inte slutkunden finns med blir det omojligt for akeriet att finansiera deras kostnader.

Vidare hédvdar akeriet att batteridrivna fordon inte helt kommer att ersitta dieselfordon
i transporter. Personen papekar till exempel att vissa specialiserade transporter, som de
som involverar explosiver for Forsvarsmakten, krdaver unika klassificeringar som batteri-
drivna lastbilar inte kan fa. De understryker de potentiella farorna som kombinationen av
sprangdmnen och batteridrivna fordonsbatterier utgor, och lyfter fram sidkerhetsproblem.
Dock forklarar akeriet manga regionala fordelar forknippade med anviandning av batte-
ridrivna lastbilar, sédrskilt ndr det géller ‘High Capacity Transports’ (HCT), som kan ge
finansiella fordelar for akeriféretag som kor langa och tunga fordon. For nirvarande &r
batteridrivna fordonen i akeriets flotta konstruerade for att kora 12 timmar per dag. Men
pa grund av begrinsningarna laddas de under den sista rasten i cirka 40 minuter for att
fortsétta arbetet under resten av skiftet. Sedan sker laddning 6ver natten som ger ett ful-
laddat batteri pa morgonen. Noterbart &r att foretaget anvinder egna laddare som kostar
1 snitt 3,20 kronor per kWh, betydligt mindre 4n de 6 kronor per kWh som laddas vid
angrinsande Circle K-laddstationer. Akeriet betonar den dyra initialkostnaden for att in-
vestera i laddinfrastruktur men hévdar att langsiktig I1onsamhet uppnas genom #gande av
laddare.

Nir det géller leasingavtal tror inte akeriet pa att det dr finansiellt gynnsamt utifran deras
nuvarande uppfattning. Denna skepsis informerar om deras ovilja att engagera sig i sa-
dana kontrakt. De forklarar att leasing vanligtvis tilltalar kunder som 6nskar en produkt
eller tjanst men saknar det omedelbara kapitalet for att kopa den direkt. Akeriet framhal-
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ler att oavsett sa medfor produkten finansiella kostnader i slutindan och de prioriterar att
maximera nettovinsten. Till skillnad fran personligt dgande anser akeriet att leasingavtal
inte uppfyller deras vinstmal. Vidare lyfter akeriet fram franvaron av overldgsna alternativ
till dieselmotorer for deras akeriverksamhet. Med tanke pa deras frekventa transporter av
sprangdmnen begrinsas deras formaga att utforska miljomaéssigt foredragna alternativ, da
bara dieselfordon uppfyller kravet. Da transport av springdamnen inte far ske med pauser
for till exempel fordonsladdning, leder detta till att batteridrivna bilar aterigen &r olamp-
liga for detta dandamal.

Angaende kunder som inte #r involverade i explosiva transporter, forklarar akeriet att de
vanligtvis efterfragar utslédppsrapporter som &r specifika for deras transporttjanster snarare
iin bredare bedémningar av el- eller grona transportinitiativ som akeriet tagit. Akeriet kor
dérfor ofta med HVO som brinsle, som uppfattas som ett ndgot mer miljovinligt alterna-
tiv till diesel men har hogre kostnad. De utvecklar ytterligare hur kundernas preferenser
paverkar utformningen av foretagets miljopraxis och att en av anledningarna till att de
kor med HVO ér for att deras emissionsrapport ska se bra ut for kunden. De konstaterar
att kundernas efterfragan driver investeringar i teknologier som batteridrivna fordon eller
alternativa brinslen, eftersom det i slutindan dr kunden som star for kostnaderna. Kun-
dernas forvantningar spelar alltsa en avgorande roll nir det géller att bestimma foretagets
strategiska inriktning, vilket understryker kundnojdhetens foretrdde i beslutsprocesser.

Vidare forklarar akeriet att deras vanliga praxis &r att kopa lastbilar, men att detta inte
var mojligt for deras batteridrivna lastbilar. Istéllet fick de vilja ett leasingavtal. Anled-
ningen till detta ligger i Volvos initiala ovilja att sélja sina batteridrivna lastbilar pa grund
av osikerheten av lastbilens prestanda. Situationen har dock fordndrats och nu kan ake-
riforetag kopa batteridrivna lastbilar direkt fran Volvo. I akeriet var de tvungna att hyra
lastbilarna med serviceavtal. I detta arrangemang tar Volvo ansvaret for produkten, dven
om akeriet inte gillar det. Akeriet ser inte den initiala investeringen i ett batteri som ett
hinder for att ta i bruk fler batteridrivna fordon i deras akeri.

Gillande BaaS beskriver akeriet initialt att det &r ett koncept som kan fungera for and-
ra foretag men kanske inte for sitt akeri. De beskriver BaaS som ett sitt att komma undan
de hoga investeringskostnaderna av batteridrivna fordon och pressen att behgva na manga
mil for att minska kostnaderna. Da en investering gors i en batteridriven lastbil beskriver
akeriet att den maste anvindas i manga mil eller flera timmar for att minska transport-
priset for kunden och ifall den star still en vecka &r lastbilen mycket dyr. Med BaaS gar
det alltsa att 16sa detta problem. Istdllet for att behova betala for en hel manads korning
da lastbilen bara korts i 3 veckor, betalar dkeriet bara for de 3 veckor som lastbilen har
anvints, vilket de tycker var en bra idé. Akeriet anser ocks4 att de skulle kunna se mojlig-
heten att anvidnda BaaS i framtiden dven i sitt akeri och ser inga problem med konceptet
‘betala vid anvédndning’. Vidare beskriver de att BaaS hade mgjliggjort en 6kning av an-
vindandet av batteridrivna lastbilar for deras dkeri da de slipper den dyra investeringen av
batteriet samtidigt som de far tillgang till det positiva i det batteridrivna fordonet, nagot
Akeri 1 beskriver som en lysande idé. De ser 4ven en fordel med Baa$S i och med att det
gar att dra nytta av ‘off-balance’-finansiering. Batteriet behover da inte tas med som en
skuld i balansrakningen och pa sa vis minskar det skuldsittningsgraden. Akeriet ser dess-
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utom delat dgande av batteridrivna lastbilar som ett dmsesidigt fordelaktigt arrangemang
for alla involverade intressenter, som omfattar bade akeriféretag och OEM:s. De uppfattar
delat dgande som den mest lovande modellen, som erbjuder en vég for att 6ka nidrvaron
av batteridrivna lastbilar pa vigarna. Istéllet for att ta pa sig hela kostnaden for att dga en
batteridriven lastbil medan den star stilla, vilket kan vara ekonomiskt betungande, tinker
sig akeriet ett alternativt scenario ddr en annan enhet, till exempel ett annat akeri, delar pa
dgaransvaret och ddrigenom utnyttjar fordonet tillsammans.

Akeriet betonar att BaaS och arrangemang for delat dgande har en betydande potential,
sarskilt for kunder som vill ga 6ver till batteridrivna lastbilar men som star infor eko-
nomiska begrinsningar. Dessutom uttrycker de fortroende for scenariot att OEM:s, som
till exempel Volvo Lastvagnar, skulle kunna anamma modellen for delat dgande. Akeri 1
tror att detta skulle kunna paskynda inforlivandet av batteridrivna lastbilar. Akeriforeta-
get uppvisar dock skepsis mot BaaS-modellens 1onsamhet, med hénvisning till oro kring
kostnader som modellen kan medféra for OEM:s.

2.2.7 AKeri-intervju 2

Person F ir verkstillande direktor for Akeri 2. Akeriet ir ett dotterbolag till ett tyskt
transport- och logistikforetag som dr verksamt over hela vérlden. Akeriet dr foretagets
eget akeri och &r ett av Sveriges storsta.

Akeriet ser bide tekniska och kommersiella utmaningar for dkerier med elektrifiering
av lastbilar. De tekniska utmaningar som de ser har med laddinfrastruktur att géra och
de kommersiella har med kostnaden for batteridrivna lastbilar att géra jimfort med en
lastbil driven pa ett annat bréinsle. Personligen tror Person F att en forbittrad laddinfra-
struktur och kostnadsneutralitet mellan batteridrivna lastbilar och dieseldrivna ar viktiga
komponenter for utvecklingen. Akeriet anser dven att de akerier som satsar pa batteridriv-
na lastbilar ser det som ’ldropengar’ dédr de helt enkelt investerar i batteridrivna lastbilar
for att de dr intresserade av att testa och fa mer kunskap. De uttrycker dven att utsldp-
pen maste minska de kommande aren. I forsta hand tror akeriet att biobrénslen kommer
anviandas inom de kommande fem aren for att astadkomma liagre utslépp. Darefter tror
Person F att el kommer vara det drivmedel som dominerar for tunga fordon i framtiden i
takt med att kostnaden pa batterier gar ner vilket personen redan har sett att det gjort.

Akeriet planerar langt fram hur linge de ska kora sina lastbilar och att det successivt i
framtiden kommer att ske utbyte av lastbilar i takt med den nya tekniken for att kun-
na klara utsldappsminskningen som forvéntas. Det finns en stor medvetenhet inom manga
foretag att de behover minska pa utsldppen och akeriet menar att den stora fragan for
foretagen &r hur de ska gora detta. Akeriet har som malséttning att bli klimatneutrala ar
2040 och alla maste hjélpas at for att na klimatmalen, foretagen maste gora sin del, likasa
privatpersoner samt andra aktorer.

Akeriet har valt att samla pa sig s& mycket kunskap som mdjligt for att kunna gora analy-

ser fOr att sedan sitta ett antal hypoteser givet ett antal forutsdttningar. En fOrutséttning &dr
att tillgangen pa el &r sidkrad i framtiden. Akeriet menar att det inte ar sékert att det blir pa
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det viset men att det dr en forutsittning for att de ska kunna ligga fram en strategi. Annars
blir problemet alldeles for komplext att handskas med. For att halla sig uppdaterad och
forsdkra sig om att de inte tar fram fel hypoteser eller gor fel antaganden, reviderar de sina
strategier och antaganden var sjitte manad. Sankningen av reduktionsplikten som borjade
1 januari 2024 dr ett exempel pa varfor denna 16pande revidering ér viktig da detta innebér
fordndringar.

Akeriet anser att de har niira relationer med sina leverantorer, Volvo och Scania, dir de
mer eller mindre bildar partnerskap vilket de tycker &r viktigt for utvecklingen. Akeriet har
tagit over distributionen pa Gotland, dir de endast anvinder el och elhybrider. De ar helt
oppna med det som gatt bra och det som gatt daligt samt hur effektiviteten har paverkats.
Det ér ett Oppet klimat och en positiv anda mellan foretag dér de flesta vill hjédlpa varandra
infor denna gemensamma utmaning. Akeriets moderbolag #r dven med i ett projekt som
heter E-charge dir de testar att kora en helt batteridriven tung lastbil i langviga linjetrafik.

Ekonomiska och politiska styrmedel har enligt akeriet effekt nar det kommer till 6ver-
gangen till batteridrivna lastbilar och Person F tror dven att det dr nodvéndigt att beskatta
daliga energikillor. De anser att det finns en oro hos foretag hur linge politiska beslut och
bestimmelser giller samt att foretag gdrna vill ha langsiktighet men att politikerna ofta
inte lyckas skapa det. Ett exempel &r att det dr béttre att ha langsiktighet i om biogasen
ar skattebefriad eller inte &@n att den &r det en kort stund och att det vid nésta val tas bort.
Akeriet tror pa breda politiska uppgorelser nir det kommer till energi och infrastrukturel-
la fragor. Ett exempel dr att Sverige inte kan ha en regering som helt plotsligt ska satsa
pa kirnkraft och sedan kommer nista regering och lagger ner kiarnkraften for att satsa pa
vindkraft. Industrierna behover veta vad de kan forhalla sig till. Dérefter anser akeriet att
detta &r ett svart och komplext omrade dér det inte #r sjdlvklart vad som ska goras. Nar
det kommer till subventioner och liknande menar de pa att det saklart 4r skattepengar som
ska flyttas mellan olika omraden och att det inte finns ett rakt svar pa vad som ér riitt el-
ler fel. Sammanfattningsvis tror akeriet pa langsiktighet, det vill sdga politiska styrmedel
som &r langsiktiga. Nir det kommer till subventionering, som innebir upp till 25 % rabatt
vid inkOp av en batteridriven lastbil for akerier, tror akeriet att detta absolut har en stor
paverkan. CSRD, som innebir krav pa hallbarhetsrapportering, dr nagot som akeriet star
bakom eftersom de anser att foretag ska sta for det de gor.

Akeriet har stora variationer i korandet med avseende pa hur mycket lastbilarna anvénds.
De har ocksa variationer beroende pa sdsong samt fran vecka till vecka. Hela logistik-
systemet dr sadant i Sverige ddr det &r stora fluktuationer i efterfragan pa transport. Pa
sommaren ar det till exempel i regel minst transporter under aret och hur konjunkturen
ser ut har @ven en paverkan. Akeriet har i mitten av juli inte ens halva volymen av trans-
porter jamfort med vad de har i snitt resten av aret och dagligen kan transportvolymen
skilja sig at upp till 10 %. Akeriet anser att det ir ett problem att matcha efterfragan med
transporter och for att kunna ta sig runt detta problem pa bésta sitt gor de prognoser i for-
hand pa hur stor efterfragan bor vara. De har lagt mycket energi pa att ta fram ett system
som kan prognostisera transportbehovet. Akeriet anser att det ir helt avgorande for att ha
effektivitet och kvalitet. Planeringen sker langt i forvag for att kunna optimera. Trots att
dessa stora variationer i korande kan vara ett incitament for att anvénda sig av BaaS anser
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akeriet att de har ett tillrickligt stort eget kapital for att kunna kdpa sina egna lastbilar
inklusive batteriet. De tycker dock att det kan vara intressant med leasing da utvecklingen
gar sa snabbt att en lastbil som kops idag kan vara utdaterad bara om nagra ar. De under-
stryker dock att de tror att BaaS som affirsmodell skulle kunna vara gynnsam for mindre
akerier. Om ett dkeri inte har ett stort eget kapital som Akeri 2 har, tror Person F att detta
alternativ kan vara intressant.

Person F tar dven upp att det dr troligt att en del mindre akerier kan vara ritt konservativa
och dessutom mer intresserade av sjélva lastbilarna och korandet mer &n hur balansrik-
ningen paverkas av BaaS och vilka positiva effekter det kan ha. Akeriet ser fordelar med
‘off balance’-finansiering men de tycker inte att det &r en tillrdacklig anledning till att satsa
pa BaaS. Det finns ocksa en skillnad pa vad de stora lastbilstillverkarna, Volvo och Sca-
nia, erbjuder nir det kommer till garantier. Scania garanterar att deras batteri haller lingre
an vad Volvo gor. Med en ldngre garanti gar det troligen att skriva av lastbilen under en
langre tid och da gar kostnaden ned.

Restvirdet av batteriet har inte akeriet reflekterat kring sirskilt mycket men de uttryc-
ker dock att det finns en stor osidkerhet pa vad den batteridrivna lastbilen &r vird efter
anvidndning. Osikerheten kring restvérdet kan troligen vara ett hinder for en del att inve-
stera i batteridrivna lastbilar. Hér ser akeriet ett virde med BaaS da till exempel Scania
och Volvo kan se till att batteriernas restvirde kommer till nytta och de tror dven att det dr
viktigt ur ett miljomissigt perspektiv istillet for att slinga batterierna efter 8-10 ar. Ake-
riet anser att BS dr for komplicerat att konstruera i nuvarande utformning och Person F
tror darfor inte att utvecklingen kommer ga at det hallet. Batterierna dr véldigt integrerade
i chassit hos lastbilarna med manga sladdar samt tradar som &r kopplade och dessutom
ar batterierna vildigt tunga och stora. Personen tror istillet att utvecklingen kommer ga
snabbt nédr det kommer till prestanda av batterierna och att det dirmed kommer minska
virdet av BS.

Investeringen av laddstationer skiljer sig vildigt mycket och akeriet papekar att en hogef-
fekts laddare ar vildigt dyr. Akeriet har pa en del stillen investerat i alldeles for stora
laddare. Laddstrategin dr en viktig del som manga ofta glommer enligt Person F nér det
kommer till priset pi en batteridriven lastbil. Akeriet bygger egna laddstationer vilket ir
viktigt for dem da de ofta behdver ha hog leveranstidsprecision for att till exempel hinna
med en férja och vara pa plats hos en kund vid bestamd tid. Det ar alltsa viktigt att inte
fastna nagonstans och behdva vinta pa att ladda for att laddstationen dr upptagen. Kra-
vet pa leveranstidsprecision kan enligt Person F nog variera en del mellan olika akerier.
Personen tror att akerier som fraktar partigods samt i allmédnhet internationell trafik kan
i storre utstriickning anvinda sig av publik laddinfrastruktur. Akeriet anser att det ibland
kan vara enklare for mindre akerier att stdlla om till elektrifiering eftersom en utmaning
for dem sjdlva dr att de dr sa pass stora att de dirmed behover mycket effekt, vilket gor att
troskeln att ga over till elektrifiering blir storre.

33



2.2.8 f&keri-intervju 3

Person [ ir verkstillande direktor for Akeri 3 som ir ett litet keri som hade 13 anstillda
under 2023 och som idag har nio lastbilar varav en batteridriven lastbil fran Volvo i sin
flotta. De ser positivt pa elektrifieringen av tunga fordon och anser att det finns manga
fordelar med batteridrivna lastbilar. Dels dr det bra rent PR-missigt for akeriet att inve-
stera i batteridrivna lastbilar och i synnerhet i borjan av utvecklingen, eftersom det kan fa
fler foretag som ser positivt pa elektrifieringens utveckling att vilja deras akeri. De blir
ocksa uppmirksammade av sina kunder och samarbetspartners pa grund av detta, bland
annat niamns Blaklader och Volvo. En sak som kommer med batteridrivna lastbilar dr en
vildigt tyst arbetsmiljo vilket de ser som en stor fordel. Till sist 4r &ven den miljomaissiga
fragan viktig for akeriet dér elektrifieringen dr en stor mojliggorare for att bidra till en
bittre miljo. De tycker att det dr viktigt att tinka pa framtiden och vad man ldamnar efter
sig. Akeri 3 ir ett familjeforetag diar VD:n ldgger mycket vikt vid att beslut som tas idag
ska tas med tanke pd framtiden. Akeriet anser att de kan gora mer for att bidra till en biitt-
re milj6 dn vad de gor just nu. Akeriet hade giirna haft ytterligare en batteridriven lastbil
om laddinfrastrukturen varit bittre. Det frimsta hinder som de ser idag &r att batteridriv-
na lastbilar dr mycket dyrare vid inkdp, till skillnad fran de andra alternativ som finns,
exempelvis fordon som anviénder sig av biogas, diesel eller bensin. Kunden behdver vara
villig att betala for lite dyrare transporter om de ska goras pa el. Akeriet anser dven att ett
annat hinder &r att rdckvidden for batteridrivna lastbilar dr for dalig jimfort med de andra
alternativen.

Akeriet anser att batteridrivna transporter egentligen inte behover bli sa mycket dyrare
an andra alternativ sa ldnge elpriset haller sig lagt men da det finns osidkerheter kring
elpriset kan det skilja sig. De har idag ett leasingavtal av Volvo pa 96 manader som de
anser dr mycket bra. Akeriet vill helst dga sina egna fordon men eftersom de upplever en
osdkerhet kring batteriets livslingd tycker de att leasing fungerar bittre 1 detta fall.

Idag anvénder sig akeriet till storsta delen av HVO100, som ir ett fornybart drivmedel
till dieselmotorer. Férutom den batteridrivna lastbil de har, kor resterande pa HVO100.
Det idr ett dyrare alternativ till skillnad fran vanlig diesel men akeriet anser att de har
rad med det i dagsldget dven om det snabbt kan fordndras. De &r Oppna for alla sorters
16sningar som r bittre dn el men anser att det dr svart i manga fall da det inte finns tank-
mojligheter som exempelvis LNG (flytande naturgas) och annat pa landsbygden.

Akeriet har stora variationer i sin korning. En dag kan en lastbil kora i kommunen for
att nista dag kora ett lass upp till Trollhéttan. Variationerna anser de ar lika ver hela aret
for de flesta av lastbilarna. Den batteridrivna lastbilen de har idag koér dock endast mellan
Blakliders lager innanfor 50-skyltarna i Svenljunga. Akeriet har lite svért att se om det
skulle kunna 16na sig eller inte med att endast betala for anvindningen av batteriet, det vill
sdga BaaS. De anser att de har for lite kunskap och erfarenhet inom det omradet. Nagot de
ddremot ser positivt pa &r att testa en batteridriven lastbil for de andra kdrningarna som de
gor. De vet exempelvis att batteridrivna lastbilar fran Volvo har kunnat kora ldngre @n vad
som visas i deras databerikningar, genom personer de triffat fran Volvo. Just nu anvin-
der sig akeriet endast av Volvo som leverantor och pa grund av att de har ett leasingavtal
gillande den batteridrivna lastbilen anser de inte att de behover oroa sig dver garantin pa
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batterierna. Nir det kommer till BS tror akeriet att modellen sékert hade kunnat fungera
bra om infrastrukturen &r tillrickligt utvecklad i kombination med att det ocksa gar att
ladda med vanlig laddare.

2.2.9 Akeri-intervju 4

Person H ir verkstillande direktor for Akeri 4 som idag har ungefir 75 fordon i deras
flotta. 50 % av fordonen drivs av biogas och 4 % drivs av el. Om ett ar rdknar akeriet med
att vara uppe 1 10 % batteridrivet. Akeriet dger dven en storre laddstation dér planen &r att
kunna erbjuda 2.4 MW laddning for publik anvdindning samt foretagets egen anvdndning.
Akeriet tror pa batteridrivna 16sningar och i framtidsvisionen spelar el en stor roll samti-
digt som andra drivmedel sikert kommer beh6va anvindas i kombination med el. Akeriet
ser framfor allt batteridrivna transporter som ett intressant alternativ for naromradets dis-
tribution. For langa transporter tror akeriet att det i framtiden kommer vara mer aktuellt
med biogas eller mojligtvis vitgas snarare dn el, atminstone tills att de batteridrivna last-
bilarna och laddningsteknikerna utvecklats mer.

Akeriet erbjuder flera olika typer av transporter sisom smé budbilar, grusbilar, tankbilar
samt kyl- och frysbilar. Ungefér 90 % av foretagets kunder ar aterkommande kunder men
bland dessa kan uppdragen variera fran jobb till jobb. Oftast &r strickorna samma mellan
uppdragen medan volymerna kan skilja sig. Pa grund av detta arbetar akeriet mycket med
logistik for att kora uppdragen sa effektivt som majligt. Volymerna som transporteras kan
variera fran dag till dag men &dven vid olika sdsonger. Mellan en topp och dal kan denna
volym skilja med upp till 400 %. Med tanke pa detta blir logistiken kring personal och
fyllnadsgrad vildigt viktig for akeriet.

Vad kunden faktiskt betalar for vid ett uppdrag varierar beroende pa vad for typ av trans-
port det dr som gors. Vanligtvis betalar kunderna per stricka kord, vikt, volym, tid eller
pris per pall. For korta lokala strickor i stadstrafik dr exempelvis tid ett bra matt vid be-
talning, medan sjdlva strickan som dr kord inte &r lika bra representant av arbetet som
utforts. Detta eftersom det tar ldngre tid att kora i stadstrafik och det forekommer ofta
stillastaende arbete. Nér transportstrackorna okar blir matt som stricka mer relevant att
anvinda sig av.

Incitamenten till att akeriet valde att investera i batteridrivna lastbilar &r framfor allt att de
ar emissionsfria, fossilfria och att akeriet har kunder som efterfragar grona transporter och
ar med och betalar extra for detta. Ett stort hinder som akeriet upplever med att kora bat-
teridrivet dr laddningstiderna. Vid fjarrkorning tar det ungefir 33 % ldngre tid for akeriet
att genomfora en transport med batteridriven lastbil jamfort med en dieseldriven lastbil.
Laddningstiden brukar vara strax under 2 timmar for akeriets lastbilar sa linge laddsta-
tionen moter den mingd el lastbilen klarar av att ta emot. Hur mycket el de far ut vid
laddstationer varierar diremot mycket enligt akeriet. Detta eftersom publika laddstationer
oftast har hogspanningsavtal gentemot elleverantdrer och undviker att nyttja effekten till
fullo for att undvika hoga kostnader. Detta gor att laddningstiden for akeriet i praktiken
ofta dr nagot hogre dn 2 timmar.
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Akeriet upplever att efterfragan pi batteridrivna transporter fran kunder har minskat un-
der de senaste tva aren i samband med inflation och hogre réntor. Daremot tror dkeriet att
efterfragan kommer att 6ka nir direktivet CSRD trader i kraft under 2024 vilket tvingar
foretag att rapportera deras utsldpp. Detta ser akeriet som en mojlig affirsmodell dir de
kan hjilpa foretag med CSRD genom att erbjuda grona transporter. Trots att efterfragan
pa grona transporter idag #r ldgre dn vad den tidigare varit har akeriet fortfarande kunder
som efterfragar det.

Sedan 2018 har akeriet inte kopt nagon dieselbil och istillet valt att investera i biogas-
bilar. Ett stort incitament for akeriet att gora denna investering var att regeringen be-
slutade att biogasbilar ska vara skattebefriade fran 2020 till 2030. Diremot 6verklagade
EU-domstolen detta beslut vilket har lett till att akeriet inte lingre har denna skattefordel.
For att lyckas med en omstillning anser akeriet att det behdvs mer langsiktigt arbete med
incitament och mer tydlighet och forstaelse mellan de involverade parterna.

Gillande batterierna som anvinds for dessa batteridrivna lastbilar beskriver akeriet att
de inte &r oroliga 6ver hur lang batteriernas langsiktiga kapacitet &r, déir de tagit som ex-
empel en kollega som kort 60 000 mil och bara tappat 1 % effekt. Diaremot sédger de att
OEM:s ir oroliga Over batterierna da det inte skett nagon minskning i servicekostnaden
av att ga fran dieseldrivna lastbilar till batteridrivna lastbilar ddr de hade forvéntat sig en
minskning pa minst 50 %. Detta med tanke pa att det skedde en minskning i servicekost-
naden med 70 % nir foretaget gick fran dieseltruckar till eltruckar. Akeriet beskriver att
OEM:s hdvdar att anledningen till detta ar att de maste ldra sig om batterierna och darfor
tar de ut kostnaden redan nu men att den senare kan sjunka. De anser att de behover betala
for OEM:s osikerhet men egentligen tycker akeriet att det borde vara OEM:s som star for
den kostnaden. Angaende garantier pa batteriet har akeriet ett avtal med OEM:s, Scania
eller Volvo. I avtalet far de betala for antal korda mil ddr batterierna ingar i avtalet och
ifall nagot skulle hidnda batterierna tar OEM:s hand om det.

Akeriet dger alla lastbilar som de har vilket de upplever som en trygghet till skillnad
fran leasing. Nir det blir lagkonjunktur slipper de betala fasta manadskostnader och de
kan istéllet anpassa sig for mer vinst. Néar det géller skillnaden av den operationella kost-
naden av batteridrivna lastbilar och resterande lastbilar dr servicekostnaden densamma
medan avbetalningen och avskrivningarna dr dubbelt sa stora for batteridrivna lastbilar.
Akeriet sdger ocksa att skillnaden i pris av att tanka pa en egeniagd dieseltank jamfort med
en publik skiljer sig fran 15 till 20 6re, medan skillnaden i pris av att ladda pa en egenidgd
laddstation och en publik skiljer sig med cirka 6 kronor. Pa deras egenidgda laddstation be-
talar de fran O till 2 kr per kWh och pa en publik betalar de 8 kr per kWh. Anledningen till
denna stora skillnad &r pa grund av att batteridrivna lastbilar inte dr marknads mogna dn.
Alltsa dr det vildigt fluktuerande giéllande den operationella kostnaden av en batteridriven
lastbil. Akeriet tror att den operationella kostnaden for batteridrivna lastbilar blir billiga-
re i framtiden nér priserna pa batterigarantierna sianks och nar marknaden mognar vilket
leder till 1agre laddningspriser. Alla fordon de dger som drivs pa el dr billigare att dga dn
de med forbrianningsmotorer men undantaget r den batteridrivna lastbilen pa grund av de
stora servicekostnaderna.
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Bland andra akerier som foretaget kianner dr det vanligast att leasa batteridrivna lastbilar
pa grund av de hdga investeringskostnaderna. Akeriet tror att ‘as-a-service’ ir en mojlig
affirsmodell och en gynnsam 16sning ifall ett akeri inte vet hur mycket de ska kora vilket
innebdr att de till viss del da vill ha en rorlig kostnad. Affirsmodellen skulle vara speci-
ellt fordelaktig for mindre akerier som inte har resurserna att investera i en batteridriven
lastbil.

Akeri 4 finner det positivt att BaaS och BS medfér méjligheten att kunna byta mellan
batterier med olika kapacitet. Exempelvis kan detta vara fordelaktigt for mindre akerier
som har en varierande efterfragan av olika typer av transporter och ddarmed ett varierande
behov av batterikapacitet. A andra sidan menar Person H att storre akerier inte har ett lika
stort behov av att kunna vixla mellan batterier med olika kapacitet. Detta pa grund av att
dessa akerier innan inkop vet vilken typ av transporter lastbilen kommer att utfora och
‘specar’ den direfter.

Nir det kommer till laddning #r det inte attraktivt for Akeri 4 att nyttja BS i framtiden.
Detta pa grund av att lastbilsforare enligt EU-lagstiftning efter 4,5 timmar korning maste
vila i 45 minuter. De tror att landningshastigheten sa smaningom kommer att vara sa pass
hog att foraren under sin vila hinner ladda batteriet tillrickligt for kommande 4,5 timmars
korning. Det finns dven mojlighet for depaladdning, det vill séga att batteriet laddas me-
dan lastbilen lastas av och pa. Det &r ocksa viktigt att ta klimatet i beaktande. Isbildning
kan begrinsa eller forsdmra grundldggande funktioner pa befintliga fordon, blir fordonen
dven ’swappable’ kan saker som isbildning paverka batteribyten.

Akeri 4 ser inte fordelar med Baa$ for sin egen del. A andra sidan kan Baa$, enligt
person H, potentiellt gynna mindre eller nystartade akerier som har mindre ekonomiska
marginaler och inte har mgjlighet att ta risker 1 samma utstrackning som storre foretag.
Detta pa grund av att affairsmodellen innebir att dgandet och riskerna relaterade till bat-
teriet forflyttas helt till OEM. Nackdelen dr dock att kostnaden for tillgang till batteriet
dven paverkar de ekonomiska marginalerna. Liknande forflyttning av risker sker genom
de serviceavtal som OEM idag erbjuder lastbilskopare. Eftersom BaaS innebér att OEM
tar storre risker dr det troligt att de dven kommer ta betalt for detta pa liknande sitt som i
ett serviceavtal. Vidare finns mojlighet att BaaS resulterar i att fler akerier testar att kdra
batteridrivna lastbilar under en kortare period for att underlitta bedomningen av en even-
tuell investering av en batteridriven lastbil 1 sin helhet. Potentiellt kan BaaS &dven leda till
att fler batteridrivna lastbilar tillverkas och anvinds. Detta kan potentiellt paskynda mog-
naden av marknaden for batteridrivna lastbilar och utvecklingen av lastbilsbatterier och i
sin tur minska riskerna och didrmed kostnader relaterade till risker.

Gillande EaaS och delat dgande menar Akeri 4 att kerier manga ganger skulle vilja
anvinda lastbilar samtidigt. Nir det dr hogkonjunktur eller mycket att gora i samband
med arstider och sdsonger menar akeriet att efterfrigan pa fordon dr hog medan den &r
ligre under vintern. Akeriet gor en liknelse med skérdetroskor. En kort period pa aret ér
efterfragan pa dem hog och resten av aret finns det ingen efterfragan, déarfor &r det svart
att dela pa dem. Om kunder kan hittas som har olika tider da de anvinder lastbilen ser
Akeri 4 en storre poidng med EaaS. Om exempelvis en grusbil som anvéinds pa sommaren
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ocksa gar att anvénda till att ploga sno pa vintern kan en EaaS-modell se till att fordonets
utnyttjandegrad okar. Vid transport av pall och styckegods #r det daremot svarare. I detta
fall géller principen att om det dr mycket att gora for ett akeri dr det mycket att gora for
alla andra &kerier ocksa. Akeri 4 forklarar att ikare ér riitt 1asta i vilka arbeten de kan
utfora med sitt fordon.

For Akeri 4 #r det viktigt med klimatfrigan och att det finns statliga styrmedel pa plats
for att fler ska vara villiga att ta de risker som kommer med att ga over till batteridrivna
lastbilar. De ser bade kvantitativa och ekonomiska styrmedel som viktigt f6r en gron om-
stillning. Kvantitativa styrmedel for att begrinsa utsldpp och ekonomiska for att hjédlpa
till att minska risker for dkerier som stéller om.
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3 Analys

I detta kapitel analyseras resultatet som baseras pa intervjuerna och litteratursokningen.

3.1 Elektrifieringens framtid inom tunga transporter

Utifran de tankar och synpunkter som sammanstillts i resultatet kan elektrifieringens
framtid analyseras. Samtliga aktorer dr eniga om att fossilfria tunga fordon maste ersittas
av andra alternativ vilket beror pa riksdagens klimatmal dar samtliga fordonsflottor ska
vara helt fossilfria ar 2045. Diaremot finns det flera olika sitt att astadkomma fossilfrihet,
dér ersitta dieseldrivna fordon med batteridrivna fordon &r ett alternativ.

3.1.1 Laddinfrastruktur och laddningsmetoder

Gillande batteridrivna fordon ndmner samtliga aktorer flera utmaningar kopplade till om-
stallningen, dir laddinfrastrukturen och laddningsmetoder utgor nagra. En vanligt fore-
kommande malsittning dr att 45 minuters laddning ska vara tillrdckligt for att kunna fa
ut ett 4,5 timmars korpass da laddningstiden rymmer inom lastbilsforares obligatoriska
rast. Ddremot ar inte laddningstekniken tillrdckligt bra for att astadkomma detta dnnu och
laddningstiden anses dirfor behova reduceras. Samtidigt hade en sadan teknik inte varit
tillrécklig da batteridrivna lastbilar dven stiller krav pa en omfattande laddinfrastruktur
med rimliga elpriser. Detta dr ddremot nagot som manga kommersiella laddningsplatser i
dagslédget inte erbjuder. Detta krav stélls da rackvidden inte ridcker till for att fa ut en hel
arbetsdags korning utan att ladda. Det finns dven nagra fragetecken kring denna laddinfra-
struktur, bland annat: Ska den vara publik? Vem ska finansiera den? Hur ska priset hallas
nere? Hur ska kobildning undvikas? Vissa aktorer dr beredda att dela deras laddare med
andra aktorer, medan vissa inte dr det.

Samtliga aktorer dr 6verens om att laddinfrastrukturen behover utokas och forbittras, da
det dr en grundforutsittning for att akerier ska kunna ersitta deras dieseldrivna lastbilar
med batteridrivna i framtiden. Dédremot &r inte alla aktorer 6verens om hur laddinfra-
strukturen ska utformas eller hur laddningen ska genomféras. Vissa aktorer ser gidrna ett
omfattande publikt nitverk av laddare. Diremot menar en representant for OEM 1 att
priserna for el i detta nédtverk behover reduceras till omkring 4 kr per kWh for att detta
ska bli aktuellt. Akeri 1 forklarar att priset normalt sett ligger strax dver 6 kr per kWh 1
dagsliaget. Expert 1 ndmner att det inte alltid 4r billigare att ladda publikt med el jamfort
med att tanka med diesel idag pa grund av det laga utbudet av laddstationer och den stora
efterfrigan pa el. Akeri 4 planerar att bygga en laddstation som ska erbjudas for publik
anviandning for att bidra till att bygga ut laddnitverket medan det intervjuade transport-
och logistikforetaget har en annan instédllning. De vill inte dela deras laddare med andra
och menar att det &r inaktuellt for dem att bli bréinsleleverantorer at akerier pa deras ter-
minaler. Akeri 2 har en liknande instdllning som transport- och logistikforetaget och har
investerat i egna laddare runt om i Sverige som de haller for sig sjdlva, trots den hoga
investeringskostnaden. De ndmner deras krav pa leveransprecision vilket gor det viktigt
att undvika att hamna i ko pa laddstationer. Denna skiljaktighet i tankesitt gor det svarare
att bygga ut ett viletablerat publikt nidtverk med laga priser. For att bidra till utvecklingen
av laddinfrastruktur har Energimyndigheten ett specifikt program de kallar for ‘Regionala
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elektrifieringspiloter’ riktat mot byggnation av publika laddstationer for tunga lastbilar
med syftet att bygga ut nédtverket dér flera akerier har koruppdrag.

Som tidigare ndmnt &r inte alla 6verens om hur utmaningen géllande laddningstider ska
hanteras. Expert 2 forklarar att ett av incitamenten till utvecklingen av BS i Kina var just
att f3 ner laddningstiden di kobildning var ett stort problem. Overskottet av batterier i
dessa BS-stationer mojliggor att ett fulladdat batteri kan erhallas pa tiden som batteriby-
tet tar, vilket &r cirka tre till fem minuter. OEM 1 ndmner att laddningstiden for deras
batteridrivna fordon med en snabbladdare dr ungefar 90 minuter idag, vilket ar for lang
tid for att akare ska kunna ladda under forares obligatoriska rast. Denna stillastaende tid
tilltar ytterligare om kobildning skulle uppsta. De bedriver darfor utveckling for MCS
som skulle kunna reducera laddningstiden och i samband med en mer omfattande laddin-
frastruktur hade kobildning kunnat undvikas. I Sverige och EU é&r forutséttningarna for
att initiera nya affarsmodeller for att 16sa problemen kopplade till elektrifiering av tunga
fordon skilda fran i Kina. I Sverige och EU ér fordonstillverkarna mer inflytelserika. Det
stdlls inte heller lika strikta krav pa produktivitet och laddhastighet da lagstiftningen nir
det kommer till rasttider skiljer sig, ddr vilan dr kortare i Kina. Detta gor att det kan finnas
andra affirsmodeller som anses vara mer fordelaktiga under dessa forhallanden.

3.1.2 Policy

Med avseende pa policyer har Sveriges framtid inom elektrifiering av tunga transporter
en stark potential, med stod av EU:s stringa klimatmal och landets egna ambitiosa mal.
Med EU:s klimatlag som kridver en minimiminskning av nettoutsldppen av vixthusgaser
med 55 % till 2030, dr Sverige tvunget att anpassa sin politik till dessa direktiv. Dess-
utom understryker Sverige, med sina mal att na nollutsldpp till 2045, engagemanget for
héllbara transporter. Inrdttandet av miljézoner och investeringsprogram skriddarsydda for
batteridrivna fordon och laddinfrastruktur befister ytterligare Sveriges position som fo-
regangare i omstillningen till elektrifiering. Dessa initiativ skapar en stodjande rattslig
ram som erbjuder incitament och resurser for intressenter att ta till sig eltransportlos-
ningar. Samtidigt ger den 6kande efterfragan fran slutkunder pa miljovénliga transporter,
framdrivna av direktiv som CSRD, en marknadsmojlighet for transportforetag. Eftersom
foretag maste rapportera sina utslapp och prioritera hallbarhet i sina leveranskedjor, finns
det en vixande preferens for grona transportlosningar bland kunderna, nagot som bade
ndmns av Expert 1 och Akeri 4. Denna efterfraga overensstimmer inte bara med myn-
dighetskrav utan speglar ocksa en bredare samhillelig forindring mot hallbarhet, vilket
skapar en gynnsam miljo for dkare att investera i batteridrivna lastbilar och tillgodose de
vixande marknadsbehoven.

Trots det lovande landskapet star Sverige infor flera utmaningar i sin resa mot att elektri-
fiera tunga transporter. Till skillnad fran Kina, diar Expert 2 ndmner att statsdrivna initia-
tiv driver marknadsforidndringar, utgdr Sveriges beroende av en friare marknadsekonomi
ett hinder. Inflytandet fran kraftfulla OEM-foretag, framst motiverat av vinst, kan hindra
prioritering av hallbarhet utan tillrdckliga ekonomiska incitament. Minskning av incita-
menten, sasom minskningen av reduktionssplikten och bonus-malus-systemet, forvirrar
denna utmaning och gor det ekonomiskt betungande for akare att ga over till batteridrivna
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fordon, nigot som iven nimns av Akeri 1. Fluktuationer i kundernas efterfragan, paver-
kade av ekonomiska faktorer som inflation och réintor, komplicerar investeringsbeslut och
marknadsovergangsdynamik ytterligare.

3.1.3 Ovriga utmaningar

Ytterligare en utmaning kopplad till elektrifieringens framtid dr den férhallandevis hoga
kostnaden for batteridrivna lastbilar, som kan vara upp till tre ganger storre dn for diesel-
drivna lastbilar. Detta hindrar en del akerier att finansiera en omstéllning av deras fordons-
flotta. En del menar att det finns en osékerhet kring om en sadan investering kan komma
att offra deras positiva finansiella resultat fér hallbarhetens skull da deras vinstmarginal
inte dr sdrskilt stor och att en del slutkunder har en ovilja till att beméta de hogre kostna-
derna som forknippas med batteridrivet. Det kan vara svart att forutspa det ekonomiska
utfallet da data géllande hur fort batteriet degraderas, hur stort restvirde som kommer
kvarsta nir batteriet dr degraderat och vad lastbilskopare ska gora med sitt degraderade
batteri kan vara bristfillig.

En annan utmaning &r att batteridrivet inte kan vara det enda transportalternativet pa mark-
naden i dagslidget da det inte fungerar for alla typer av gods. Exempelvis dr batteridrivna
lastbilar inte tilldtna att transportera explosiver da det kriver unika klassificeringar som
batteridrivna lastbilar i dagsldget inte kan erhalla. Ett akeri ndmner att ekonomiska och
politiska styrmedel gillande hur linge politiska beslut och bestimmelser giller dr en oro
hos foretag.

3.1.4 Den allminna instillningen

Trots utmaningarna som kommer med elektrifiering pavisas trenden att de lastbilskopare
som berorts i denna studie i allmédnhet dr positiva till att elektrifiera deras fordonsflottor.
Drivkraften till detta r att samtliga ser den miljomaissiga fragan som véldigt viktig och tar
sitt ansvar for att anpassa sina verksamheter efter miljomalen. De lyfter dven fram andra
fordelar sasom en tyst arbetsmiljo samt att det bidrar med ett bittre anseende utat for fore-
taget. Ddaremot kan det ifragasittas om detta dr den generella instédllningen pa marknaden
eller om den bara dr applicerbar pa detta urval av akerier. Tre av fyra akerier som berorts i
denna studie &r relativt stora och samtliga har redan integrerat batteridrivna lastbilar i sin
verksamhet. Vidare har transport- och logistikforetag forsokt att finansiera utvecklingen
av batteridrivna lastbilar dér det intervjuade transport- och logistikforetaget till exempel
erbjuder ett klimatsmart tillval till sina kunder. Detta tillval erbjuder transportalternativ
helt fria fran fossila brinslen for transporter inom Sverige mot en kostnad. Dock #r bara
en liten del av dessa transporter genomforda med batteridrivna lastbilar. OEM:s anpas-
sar sig likasa efter miljomalen dér de bedriver utveckling av olika tekniker och mojliga
affarsmodeller for att kunna bidra till en fossilfri fordonsflotta.

3.2 ’Batteries-as-a-Service’

Baserat pa resultatet dr det viktigt med en bedomning av hur BaaS paverkar kostnads-
strukturer for bade OEM:s och dkerier. Detta inkluderar utvirdering av initiala inve-
steringskostnader, driftskostnader och potentiella besparingar 6ver fordonens livsldngd.
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Dessutom ir det viktigt att analysera den langsiktiga 16nsamheten for bade tillverkare och
anvindare av BaaS. Vad giller den initiala investeringen av batteridrivna lastbilar ur ake-
riernas perspektiv, dr det 1 nuldget betydligt dyrare @n att kopa dieseldrivna lastbilar. Akeri
1 berittar exempelvis att kostnaden for den initiala investeringen av batteridrivna lastbilar
kan vara upp till tre ganger storre dn kostnaden for fossildrivna motsvarigheter. Skilet till
de hoga kostnaderna for batteridrivna lastbilar dr att batterier idag dr vildigt kostsamma.
Bade Expert 1 och Expert 2 menar att i dagsldget utgor kostnader relaterade till batteriet
ungefir 60 % av det totala inkOpspriset for batteridrivna lastbilar. Hoga initiala investe-
ringskostnader oroar emellertid inte alla akerier. Akeri 2 ser exempelvis ett virde 1 den
kunskap och erfarenhet som forvirvas genom investeringar i batteridrivna lastbilar. Akeri
1 uppfattar i dagslédget inte den initiala investeringen i batteridrivna lastbilar som ett hin-
der. A andra sidan betonar Akeri 1 att en positiv aspekt med Baas ir att kostnaden for den
initiala investeringen blir betydligt mindre eftersom batteriet inte ingar i detta. Flera ake-
rier uttrycker dven att ldagre initiala investeringskostnader kan medfora 6kad anvéndning
av batteridrivna lastbilar. Specifikt menar Akeri 4 att for hoga investeringskostnader for
batteridrivna lastbilar lamnar akerier utan andra alternativ dn att leasa dem. Det finns en
bred konsensus bland dkerierna och transport- och logistikforetaget i denna studie om att
de lagre initiala investeringskostnaderna som BaaS kan medfora ér sirskilt gynnsamma
for mindre akerier med begriansade investeringsmdjligheter.

OEM 1 nidmner att grundinvesteringen och risken i samband med en potentiell tillimp-
ning av BaaS-modellen blir mindre, men @nda betydande. Med BaasS &r akerier fortfarande
tvungna att kopa lastbilen exklusive batteri. Om den batteridrivna lastbilen skulle kom-
ma att bli utkonkurrerad av andra tekniker eller om nya batteristandarder infors som ej dr
kompatibla med lastbilen kan detta resultera i att dkeriet upplever svarigheter i att hitta
anvindning for lastbilen. Detta eftersom den inte dr anpassad till andra tekniker. En po-
tentiell overgang till BaaS-modellen hade alltsa inneburit att akerier behover forlita sig pa
att OEM:s kan erbjuda en konkurrenskraftig teknik i storre utstrickning. For akerierna dr
eget dgande av lastbilen potentiellt ett hinder for att testa BaaS under en kortare period,
eftersom det involverar en langsiktig investering pa deras part. OEM 1 ifragasitter dven
om det kommer att vara mojligt for akerierna att byta batterileverantor. For att undvika
inlasning till f6ljd av inkonsekvent batteriutveckling krivs antingen standardiserade matt
och infédstningar hos samtliga leverantorer eller att lastbilen dr anpassningsbar efter olika
batterier. Detta dr viktigt ifall akerier ska ha mojligheten att fritt vilja bland batterileve-
rantorer efter deras behov.

Gillande ’as-a-service’ och 'usage-based’ betalningar uttrycker Expert 1 en oro kring att
det kan medfora hogre driftskostnader for batteridrivna lastbilar. Detta kan till exempel
resultera i att dkerier inte anvinder dessa mer dn vad de, av exempelvis transportkopare,
forvintas gora. Om inte batterierna och de batteridrivna lastbilarna anvinds tillrickligt
innebdr det att ’as-a-service’ inte resulterar i gronare transporter enligt Expert 1. Pa sam-
ma sitt anser OEM 1 att BaaS inte paverkar nyttjandegraden positivt. Snarare kommer
lastbilar och batterier att bli stillastaende till f6ljd av att kostnaden for akerier vixer i takt
med anvidndningen.

I nuldget ar det viktigt for akerier att samtliga lastbilar dr sysselsatta i storsta mojliga
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utstrackning for att kunna se dem som l6nsamma. Om modellen hade implementerats,
skulle det innebira att akerier inte lingre skulle behova betala for den tid da lastbilar
ar stillastaende. For akerier som saknar exakt prognos eller planering for framtida kor-
strackor kan dérfor ‘as-a-service’-modellen vara gynnsam. D3 betalar de endast for de
korstriackor som faktiskt anvinds, vilket minskar behovet av att striva efter att utvinna
maximalt virde ur investeringen. Detta ir dven nigot som Akeri 1 belyser. Expert 1 me-
nar & andra sidan att det faktum att ’as-a-service’ innebér att OEM:s tar pa sig risker
gillande osidkerheter i exempelvis restvérdet av batteriet innebér okad kostnad per kord
stracka for akerier. Enligt Expert 1 &r en central parameter for OEM 1 batteriernas livs-
langd. Detta eftersom lidngre livslidngd av batteriet medfor ett hogre restvirde av batteriet
och ddarmed en ldgre kostnad for akerier att ha tillgang till det. Expert 1 papekar ocksa
att det dr utmanande och i dagslédget teoretiskt att ta reda pa batteriets restviarde. Detta
gor det svart att prissitta tillgang till batteriet pa ett sitt som dr 1onsamt for OEM:s och
ekonomiskt rimligt for akerier. Samtidigt yttrar Akeri 1, som i ovrigt betonar att BaaS har
betydande potential, oro dver att kostnaderna for OEM:s kan stiga till en niva som hind-
rar mojligheten att erbjuda dkerier ett gynnsamt pris. Aven Akeri 2 och Akeri 4 uttrycker
att det finns en stor osikerhet kring batteriernas restviarde och hur det kan paverka deras
driftskostnader. Denna oro betonar den utmaning som branschen star infor nér det gil-
ler att balansera behoven hos bide tillverkare och anvindare av batterier. Aven om BaaS
identifieras som en potentiellt lovande modell, aterspeglar Akeri 1:s oro behovet av att
hitta hallbara och kostnadseffektiva 16sningar for alla involverade aktorer.

Expert 1 framhaller att inforandet av ’as-a-service’-konceptet kan gynna OEM 1 genom
att mojliggora ett mer stabilt inkomstflode med mindre fluktuation jamfort med nuvarande
situation. Samtliga dkerier & andra sidan betonar att efterfragan pa transporter for manga
akerier varierar kraftigt beroende pa sdsong och andra faktorer. For OEM:s kan inférande
av BaaS-modellen alltsa fa olika konsekvenser beroende pa hur vil efterfragan pa akeriers
transporter korrelerar med OEM:s 6vriga intdkter. Det faktum att BaaS dr ‘usage-based’,
och att akerierna bara anvinder batterierna nir det finns tillgéngliga transportuppdrag, in-
nebir att OEM:s intékter for batterier kommer att korrelera med efterfragan pa transporter.
Om efterfragan pa transporter varierar i samma utstrickning som OEM:s totala intdkter
kan BaaS leda till en 6kad volatilitet i OEM:s intiktsflode jimfort med innan inférandet
av BaaS-modellen. A andra sidan, om efterfrigan pa transporter varierar pa motsatt siitt
jamfort med OEM:s totala intidkter, kan inférandet av BaaS-modellen resultera i ett mer
stabilt intdktsflode for OEM:s. Till exempel, om efterfragan pa transporter ar stark under
perioder da OEM:s andra intéktskillor &dr svaga, kan BaaS bidra till att jamna ut variatio-
nerna och skapa en jimnare fordelning av intékter over tid.

Genom att 6verga till *as-a-service’-modeller, sérskilt inom transportsektorn, kan akerier
dra nytta av en mer flexibel affirsmodell som kan anpassas efter skiftande behov. Dock
spelar kostnaden per kord stricka for akerier en central roll i denna omstéllning. Bland
andra parametrar, paverkar kostnaden per kord stricka akeriernas prissittningsstrategier.
Om akerier 6vergar till *as-a-service’-modeller 6kar OEM:s inflytande pa akeriernas totala
kostnad per kord stricka och dirmed OEM:s inflytande pa akeriernas prissittningsstrate-
gier. Detta kan ge OEM:s mojlighet att minska akeriernas kostnader per kord stricka och
ddrmed hjélpa akerierna att erbjuda konkurrenskraftiga transportpriser. A andra sidan kan
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en for hog kostnad per kord stricka innebéra begrinsning av akeriernas konkurrenskraft.
Okat inflytande kan alltsd skapa en forindring i forhillandet mellan akerier och OEM:s.
Om akerierna blir tillrickligt beroende av OEM:s for sin kdrnverksamhet kan detta ex-
empelvis resultera i en situation dér akerierna i praktiken blir underleverantorer eller en
del av OEM:s verksamhet. Samtidigt kan en ndrmare relation mellan akerier och OEM:s
ocksa medfora fordelar, saisom okad integration av teknologi och innovation i transport-
sektorn.

Konceptet *as-a-service’ innebir en forskjutning av hur organisationen levererar viarde da
det innebir att foretag forhojer virdet av sina varor genom att erbjuda dem som tjédnster.
Till exempel betonar Expert 1 att serviceavtal och garantier for produkter tillhandahal-
ler kunder ett viarde som stricker sig bortom enbart produkttillgang, i form av trygghet
och tillforlitlighet, vilket sikerstdller produktens kontinuerliga funktionalitet. OEM:s kan
darfor beakta sadana garantier i sina prissittningsstrategier. Denna potentiella 6vergang
till *as-a-service’-modellen exemplifierar darfor en trend mot tjédnstefiering. Tjinstefiering
har visat sig generera nya intiktsstrommar och frimja nidrmare relationer mellan foretag
och kunder, vilket kan utgora ett av de incitament som driver OEM:s att anta BaaS och
andra ’as-a-service’-modeller.

3.3 ’Battery Swapping’

Gillande BS gav samtliga intervjuer och litteraturoversikten olika perspektiv pd BS dir
manga fordelar och nackdelar belystes. En tydlig fordel med BS, som manga aktorer tog
upp, dr att det dr ett snabbare alternativ till snabbladdning. Expert 2 framforde att ett
batteribyte endast tar tre till fem minuter for tung transport medan snabbladdning i nulé-
get innebér atminstone en timmes tid for en full laddning. OEM 1 berittar att det tar 90
minuter att ladda deras lastbilar fullt med en snabbladdare. I Sverige finns krav pa att last-
bilschaufforen maste ta ett avbrott pa 45 minuter efter 4,5 timmars korning. Detta talar for
att det inte ger sa mycket mer virde att kunna byta batteri pa bara nagra minuter eftersom
lastbilen dnda behover sta stilla i 45 minuter och kan lika gidrna laddas under den tiden.
Akeri 4 och OEM 1 menar att BS inte kommer att vara aktuellt i framtiden i takt med
att kapaciteten pa batterierna forbittras och snabbladdning gar fortare. MSC, som OEM
1 tror kommer vara verklighet inom snar framtid, ger dd mojlighet till en full laddning av
batteriet pa lastbilsforarens 45 minuters rast. I Kina stélls inte samma krav enligt lag pa
frekvent vila utan fokus #r pa produktivitet diar BS fyller en stérre mening én i Sverige
utifran ett tidsperspektiv. Mojligtvis hade BS haft storre fordelar i Sverige om en satsning
gjordes 1 ett tidigare skede, likt vad som gjordes 1 Kina.

OEM 1, Expert 1 och Akeri 2 uttrycker att den tekniska biten kopplat till batteriet, last-
bilen och laddstationen for ‘swapping’ dr komplex. Varje OEM behover dndra sin kon-
struktion pa sina lastbilar for att mojliggora ‘swapping’ vilket innebir stora investeringar.
Batteriet dr idag véldigt integrerat i lastbilen med manga kinsliga delar som inte far ta
skada. Batteriet dr dessutom vildigt tungt och stort vilket leder till fragan hur forvaring av
batterierna ska ske. Fragan dr helt enkelt om BS ger ett virde for lastbilskdpare i den ut-
strickning att OEM:s dr beredda att bygga om sina lastbilar for att mojliggora ‘swapping’.
OEM 1 och Expert 1 ser inte att OEM:s kommer att rikta in sig pa BS inom snar framtid
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pa grund av hoga kostnader i forhallande till vardeskapande. Dessutom, som konstaterat
ovan, anses det mindre aktuellt i och med forhoppning om snabbare laddteknik.

En vidare teknisk utmaning handlar om hur olika generationer av batterier och fordon
ska kunna samspela i ett BS system. Detta &r sérskilt svart nér tekniken utvecklas snabbt.
Hér kan olika former av standardisering vara till hjalp. OEM 1 beskriver att det skulle
krdvas ett stort ‘swapping’-system for varje OEM i samband med att de dger batterierna
for ett effektivt BS-system, alternativt att alla arbetar med samma standarder for batteri-
er. Expert 1 ser ingen oro med standardisering utan istéllet menar personen pa att det ar
nodvandigt med standardisering for att kunna ha BS och for att kunna byta degenererade
batterier effektivt. Expert 2 papekar ddremot att standardisering kan hota OEM:s mark-
nadsandelar. Om BS blir kommersialiserat och konkurrerande aktorer erbjuder billigare
eller bittre alternativ kan OEM:s mojligheter till forsidljning inom batterier samt fordon
paverkas negativt.

BS kan dven diskuteras ur miljoperspektiv da det innebir att fler batterier behovs dn vad
som faktiskt anviinds. Expert 1 beskriver att det behover finnas ett batteri 1 fordonet, bat-
terier som laddas och gidrna backup batterier. Detta skulle innebéra att det for varje batteri
i drift behovs ytterligare tva batterier som inte anviands. Eftersom batterier tillverkas av
andliga resurser dr det troligen inte sérskilt hallbart att utvinna dnnu mer metaller for
att kunna erbjuda BS. Eventuellt kommer utvecklingen av batterier resultera i att de blir
mindre resurskrdavande i framtiden, vilket skulle kunna minska denna utmaning. OEM 1
menar dven att tillgangen till batterier har begrinsat utvecklingen av BS. Eftersom det
kravs fler batterier dn fordon i ett ‘swapping’-system hade detta inneburit att de inte hade
kunnat fatt ut tillrackligt manga lastbilar pa viagarna. En representant for OEM 1 ndmner
att BS mojligtvis hade kunnat bli aktuellt nér de fatt ut fler lastbilar.

I Kina betraktas det som fordelaktigt, enligt Expert 2, att BS-stationer har fler batterier
an vad som anvinds da dessa kan fungera som reserver for landets elnét och ge el vid be-
hov. Pa sa vis kan BS-stationer anvindas som energilager och ge tkad stabilitet till elnétet.
Dessutom mdjliggdr BS 6vervakning av batterier vad giller deras kapacitet och resteran-
de livslingd. Akerierna behdver d4 inte ligga energi pa att fundera pa nir det ér limpligt
att silja det gamla batteriet i termer av kapacitet. Med den data som BS-stationerna kan
samla om batterier, kan information tillhandahallas for nér det dr optimalt att sluta anvén-
da dem i lastbilar och istillet overga till sekundir anviandning. Pa sa sitt kan BS forsidkra
att alla batterier utnyttjas till sin fulla kapacitet och anvénds effektivt.

Bade Expert 1 och Expert 2 tar upp fordelen att kunna ladda pa natten med BS-system da
elpriset dr lagre den tiden pa dygnet. Troligen kan laddning dven ske langsammare under
natten da efterfragan pa byte av batteri troligen dr ldgre dn pa dagen vilket leder till att
batteriets livslingd forldngs. Enligt Expert 2 kan dven BS frimja anvindningen och for-
sdljningen av batteridrivna tunga fordon déa inkopskostnaden for batterier i dagsliaget dr
vildigt hog. Detta pa grund av att lastbilsdgaren inte dger batteriet utan endast betalar for
anvindning och tillgang. En allmén oro kring inkOp av en batteridriven lastbil handlar om
risken att batteriet minskar snabbt i vérde ifall nya batterier med béttre kapacitet kommer
till marknaden. Eftersom BS medfor att kunden dger endast lastbilen forskjuts denna risk
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fran kunden till OEM.

Akeri 4 menar att BS skulle kunna mojliggora byte till det batteri som &r ldmpligast for
den stricka som ska koras. Batterier viger vildigt mycket och vid kortare transportstréc-
kor finns ingen anledning att anvinda ett tyngre batteri dn vad som dr nodvéndigt for att
genomfora transporten. Det kan dven vara fordelaktigt att vixla mellan batterier av olika
tyngd och kapacitet vid tung last for att inte Gverstiga total maxvikt. Ska vildigt tung last
fraktas kan det innebéra att lastbilen inte kan ha full fyllnadsgrad med ett tungt batteri
med hog kapacitet. Akeri 4 tror att dessa fordelar dr som storst for mindre &kerier som har
storre variation i sin korning medan ett storre akeri oftast vet hur lastbilen ska koras vid
inkop. En representant for OEM 1 anser a andra sidan att BS kan vara negativt for akerier
till f61jd av att de inte anvinder ett och samma batteri. Detta da personen menar att akerier
lar kiinna det batteri som de anvédnder och kan optimera korningen efter prestandan. Stén-
digt bytande av batteriet gor da prestandan okénd for akeriet och gor det svart att utnyttja
batteriet till dess fulla potential. Dock kan det argumenteras for att det & OEM:s ansvar
att erbjuda tillforlitliga och konsekventa batterier.

OEM 1 ser en mojlighet med att anvinda BS som en lokal 16sning inom begrinsade
system, sasom gruvor och hamnar. Enligt Expert 2 &r det frimst denna applikation av BS
som anvinds i Kina och detta med stor framgang. Denna applikation dr fordelaktig da det
inte stéller ett lika stort krav pa utbyggnad av infrastruktur samtidigt som det gor det lit-
tare att se dver batteriernas kompatibilitet med fordonen. Om BS endast anvéinds i mindre
skala dr det dessutom ténkbart att modellen inte sitter lika stor press pa batteritillverk-
ning. I detta scenario aterstar dock fortfarande utmaningar for anvindaren nir det giller
overskott av batterier, behov av fordon kompatibla med batteribyten och uppbyggnaden
av bytesstationer. Trots att detta gor implementeringen bade tekniskt kridvande och ekono-
miskt utmanande kan det mgjligtvis leda till storre effektivitet for batteridrivna transporter
inom lokala och begrinsade system.

3.4 Alternativa affarsmodeller

Det finns alternativa affirsmodeller till BaaS och BS didr de som analyseras ér: EaaS,
TaaS, leasing av hela fordon, batterileasing, helt dgande och delat dgande.

3.4.1 ’as-a-service’-modeller

Angaende EaaS ser bade akerierna, Expert 1 och OEM ett potentiellt virde i affdrsmo-
dellen. Overgangen fran att erbjuda produkter till att erbjuda tjinster, dven kallat tjinste-
fiering, ligger i OEM:s intresse eftersom detta sidkrar intékter dven i tider da marknaden
ar osiker. Dessutom ser bade OEM och akerier mojligheten till att detta kan dka den to-
tala utnyttjandegraden av batteridrivna lastbilar. Akeri 3 uttrycker ett intresse att testa pa
att kora el pa strickor de idag kor med diesel och EaaS hade mojligtvis kunnat vara en
16sning for dkeriet att gora detta. En utmaning for OEM:s som tas upp med EaaS ar dock
att hitta kunder vars anvindningsmonster kan integreras med varandra utan att det star i
végen for deras individuella behov.

Samtliga akerier som har intervjuats har uttryckt att det dr stor variation i efterfragan
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av transporter. Det dr dock viktigt att podngtera att ett ldgre antal transportuppdrag hos
ett dkeri inte nodvindigtvis medfor att ett annat dkeri har fler. Akeri 4 hivdar att de fles-
ta akerier har behov av lastbilar samtidigt. Detta eftersom sdsongsvariationer till stor del
paverkar kundernas efterfragan av transporter. En mojlig 16sning pa detta problem ir att
hitta akerier som utfor olika sorters uppdrag vid olika tider pa aret och kan gora det med
samma fordon. Akeri 4 tar upp exemplet att en grusbil som anvéinds pa sommaren moj-
ligtvis hade kunnat anvindas for att ploga sno pa vintern. Daremot blir en sadan 16sning
svar for akerier som kor styckegods da deras behov till stor del kommer att vara lika aret
runt. I detta fall ser Akeri 4 inte delad anviandning som ett alternativ. Om OEM:s pro-
ducerar tillriackligt manga fordon for att med en EaaS-modell mota dkeriernas behov da
det dr som storst, kommer ett stort antal fordon ej anvidndas da efterfragan dr lag. Detta
motarbetar malet att na en storre utnyttjandegrad av fordonen. Detta givet att det inte finns
andra anvindningar for fordonen da efterfragan ar lag.

En fraga som uppstar i samband med EaaS &dr vad OEM:s bor ta hédnsyn till i sina prisstt-
ningsstrategier. Som Akeri 4 beskriver varierar det mycket i vad de sjilva tar betalt for vid
de uppdrag som de utfor. For vissa uppdrag passar det att de tar betalt per kord stricka
medan det i andra fall passar att ta betalt for uppdragets tid. Expert 1 menar att det kan
finnas en poing med att den debitering som gors fran OEM till akeri speglar den debite-
ring som gors fran akeri till slutkund vid ett utfort uppdrag. Detta for att gora det littare
for akerierna att jamfora sina inbetalningar och utbetalningar och se viardedverforingen.
Detta kan ge upphov till behovet av flexibla EaaS-modeller for olika typer av akerier och
uppdrag. Fran OEM:s perspektiv #r det dock fordelaktigt att fakturera akerierna baserat
pa hur mycket av batteriets virde de konsumerar i form av kWh. Detta eftersom batteriet
ar den tillgang som OEM:s sjélva redovisar for. For OEM:s ir det svart att koppla intikter
baserade pa stricka och tid till batterierna de dger. Samtidigt &r det svart for akerierna att
koppla utbetalningar baserade pa kWh till de uppdrag de utfor.

Precis som med BaaS dr en mojlig fordel med EaaS mojligheten till ‘off-balance’-finansiering.
Dessutom spelar det uppskattade restvirdet av fordonet och batteriet roll i hur mycket
OEM:s kommer att debitera kunderna for en tjdnst som EaaS. Flera av akerierna sdger

att de sjélva inte dr intresserade av tjdnstebaserade affirsmodeller men att de ser det som
potentiellt gynnsamt for akerier med begrinsade investeringsmojligheter att anvinda mo-
dellen. For dkerierna som har intervjuats rader det tvivel om ‘as-a-service’-modeller hade
varit Ionsamma for deras verksamheter.

Det dr svart att forestilla sig ett sammanhang dar ett akeri anvénder sig av tjansten TaaS.
Atminstone ett dkeri vars huvudsakliga arbetsuppgift ér att kora transporter pa uppdrag
av ett transport- och logistikforetag. Svarigheten ligger i att TaaS innebér att OEM:s lovar
kunden mobilitet, vilket 1 detta sammanhang innebir sjédlva transporten. I grunden lovar
OEM:s med TaaS alltsa detsamma som ett akeri lovar sin kund och blir dérfoér oundvikli-
gen ett konkurrerande alternativ mot vad akerierna erbjuder. For foretag som istéllet inrik-
tar sig framst pa logistik inom transportsektorn dr det enklare att forestélla sig hur dessa
har nytta av TaaS. Huvudpoédngen med TaaS ér att alla transportalternativ ska finnas sam-
lade pa en digital plattform dér det gar att bestélla transporter efter behov. Mojligtvis kan
detta underldtta processen att bestélla transporter for transport- och logistikforetag men
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det vécker fragan om vilken roll som akerierna har i denna affarsmodell och vilken aktor
som utfor transporterna. Enligt litteraturoversikten dr det tydligt att TaaS framforallt 4r en
modell som diskuteras i samband med privatpersoners transportbehov, vilket ir en del av
forklaringen till att det &r svart att diskutera TaaS mojliga applikationer inom kommer-
siella transporter. Ddremot tas TaaS upp 1 kontext med sjidlvkorande lastbilar. Mojligtvis
kan TaaS vara ett sitt for transport- och logistikforetag att i framtiden bestilla sjdlvkoran-
de transporter for deras uppdrag genom digitala plattformar som OEM:s opererar. Detta
scenario dr ldttare att forestilla sig eftersom industriféretag vanligtvis inte har chaufforer.

3.4.2 Helt dgande och delat dgande

Den affirsmodell som de flesta av akerierna i denna studie anvénder sig av dr dgande av
bade lastbil och batteri. Anledningen till detta &r att de flesta akerier foredrar att 4ga sina
lastbilar sjdlva. Manga forare dr mana om att ha sin egen lastbil och ta hand om den sjélv.
De flesta akerierna #r alltsa inte villiga att dela lastbilar med andra éakerier eller att leasa
dem. Manga av akerierna &r dven relativt stora vilket gor att de anser sig ha ett tillrackligt
stort eget kapital for att investera i hela den batteridrivna lastbilen. Det storsta problemet i
Ovrigt med att dga hela lastbilen #r den stora kostnaden for den initiala investeringen. Da
batteridrivna lastbilar idag kan vara upp till tre ganger dyrare dn exempelvis dieseldrivna
kan det medfora att manga dkerier viljer att inte satsa pa batteridrivna lastbilar, framfor
allt de mindre akerierna som inte har ett stort eget kapital. De storre akerierna med ett
tillrackligt stort kapital kan 6vervinna denna investeringssparr.

For att 16sa problemet med den hoga investeringskostnaden skulle alternativ som EaaS,
BaasS eller leasing kunna vara fordelaktiga. Vid BaaS-arrangemang skulle ékeriet fortfa-
rande kunna &dga hela lastbilen forutom batteriet vilket skulle gora att vissa av de fordelak-
tiga sakerna med att dga sin egen lastbil inte skulle forsvinna. Samtidigt skulle problemet
med ett for stort inkdpspris minska eftersom batteriet i en batteridriven lastbil kan sta
for uppemot tva tredjedelar av den totala inkopskostnaden. Ett annat problem som upp-
kommer med ett helt dgande av den batteridrivna lastbilen &r risken som kommer med
restvirdet av lastbilen. Virdet som framforallt batteriet har efter ett antal ars utnyttjande
ar troligen relativt lagt och kan gora att akerier skulle tjdna mer pa att anvéinda sig av
‘as-a-service’-10sningar istdllet. Det finns dock oklarheter i om det faktiskt skulle 16na sig
i praktiken och restvirdet pa batteriet efter sin fulla anvindning i lastbilen kan dven vara
svart att forutspa.

En annan alternativ affarsmodell dr delat d4gande som grundar sig i att flera akerier tillsam-
mans dger en batteridriven lastbil. Till exempel kan ett flertal olika akerier tillsammans
investera i en batteridriven lastbil och dela pa anviandningen av den. Den storsta fordelen
med denna affirsmodell &r att foretagen kan gora stora besparingar i deras investering
av lastbilen. Detta kan hjélpa akerier att elektrifiera deras fordonsflotta och littare mota
slutkunders behov av grona transporter. Istillet for att ta pa sig hela kostnaden for att dga
en batteridriven lastbil medan den star stilla, vilket kan vara ekonomiskt betungande, kan
exempelvis ett annat akeri dela pa dgaransvaret och diarigenom oka utnyttjandegraden av
fordonet. P4 grund av att en batteridriven lastbil ofta &r billigare i drift 4n en dieseldriven
lastbil giller det att den batteridrivna lastbilen utnyttjas till fullo for att det ska vara som
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mest 16nsamt, annars forsvinner de potentiella fordelarna som kommer med att kora bat-
teridrivet jamfort med dieseldrivet.

Akeri 1 stiller sig vildigt positivt till delat dgande som de anser skulle vara ett fordel-
aktigt arrangemang for samtliga intressenter, det vill sdga bade akerierna och OEM:s.
Akeriet tror att denna affirsmodell besitter storst potential av samtliga affirsmodeller och
ar nagot de vill se att OEM:s anammar. OEM 1 forstar dven att denna modell dr nagot
som akerier vill anvéinda sig av och kan se virdet som ligger i det. I teorin skulle utnytt-
jandegraden oka och mojliggora att OEM:s far ut fler batteridrivna lastbilar pa viagarna.
Problemen som kommer med denna modell dr dock att det kan vara svart att hitta ett an-
nat akeri som har likvérdiga typer av korningar som inte pagar under samma tider. Det
ar ocksa viktigt att akerierna som ingar i det delade dgandet ér beldgna geografiskt néra
varandra.

3.4.3 Leasing

Ytterligare en mojlig affarsmodell ér leasing. De tva olika formerna av leasing som denna
studien behandlar ir leasing av hela lastbilen samt endast batteriet. En férdel som kom-
mer med bada typerna av leasing &r att akerierna undviker risker kopplade till batteriets
restvirde. Precis som vid ‘as-a-service’-16sningar behover akerierna inte sta for den hoga
investeringskostnaden som #r kopplad till en batteridriven lastbil. Manga mindre akerier
har inte ett tillrickligt stort kapital for att kopa en batteridriven lastbil och da kan leasing
av lastbilen eller batteriet vara ett alternativ.

Skillnaden pa leasing- och ‘as-a-service’-modeller ligger framférallt i hur betalning sker.
Vid leasing betalar kunden en fast, oftast manadsvis, kostnad till OEM for anvindandet
av antingen hela lastbilen eller bara batteriet. Vid ‘as-a-service’-10sningar baseras denna
manadsvisa kostnad istillet pa anvindandet av produkten, vilket gor att en férdel med le-
asing kontra ‘as-a-service’-losningar r att det 4r tryggare for OEM:s. Da leasing innebir
att OEM:s far in kontinuerligt jamna intidkter vilket en ‘usage-based’ modell inte garante-
rar, ger detta OEM:s en storre trygghet.

Akerierna som deltog i denna studie stir dock oenade i frigan om leasing. Somliga anser
att det inte hade varit optimalt for deras verksamhet medan andra anvinder sig av leasing
och upplever nytta av det. Exempelvis ser akerierna som stiller sig negativa till leasing det
som problematiskt att fler mellanhé@nder introduceras i affirskedjan. De hdvdar att detta
hdmmar akeriets 1onsamhet och forsoker darfor undvika alla former av detta arrangemang.
De akerier som ser leasing som potentiellt gynnsamt menar att detta kan hjdlpa mindre
dkerier som har svart att finansiera inkdpet. Det minsta akeriet som deltog i studien, Akeri
3, anvinder sig exempelvis av ett leasingavtal pa en hel lastbil. Akeriet anser att de inte
har rad med att kdpa hela lastbilen och ser leasing som en 16sning pa detta problem. Pa
grund av att utvecklingen gar snabbt kan en lastbil som kops idag vara utdaterad innan
den ir firdiganvidnd. Leasing kan dirfor anvindas for att undvika denna risk, exempelvis
genom att akeriet byter till en nyare lastbil utan att behova 6ka kostnaden namnvért.

En aspekt som kan anses negativ for akerier niar det kommer till leasing gentemot ‘as-a-
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service’-modeller &r att kostnaderna hamnar pa balansriakningen. ‘As-a-service’-16sningar
mojliggor ‘off-balance’-finansiering, vilket kan anses positivt. Att ha kostnader utanfor
balansridkningen bidrar till att skuldséttningsgraden minskar och att kapitalkostnaderna
inte blir lika stora.

Den andra leasingmodellen, leasing av endast batteriet, kan dven vara fordelaktig for ake-
rier som inte dr finansiellt kapabla att kopa en batteridriven lastbil. Detta kan vara en
16sning om en prioritering hos akerier fortfarande &r att dga sjdlva lastbilen. Pa sa sitt be-
varas fordelarna med att dga lastbilen samtidigt som inkdpskostnaden minskas. Slutligen
kan det finnas miljomaissiga fordelar med bada leasingmodellerna. Pa grund av att leasing
kan mojliggora en hogre utnyttjandegrad kan resursutnyttjandet maximeras, vilket leder
till minskat behov av nyproduktion. Da ansvaret for atervinning ligger hos leasingbolaget
och inte hos slutanviandaren kan det séikerstillas att avfallshanteringen sker pa ritt stt.
Genom att leasingbolaget underhaller batteriet kan dven batterilivslingden oka till f6ljd
av 0kad overvakning.
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4 Avslutande diskussion

Analysen visar pa att elektrifieringslandskapet for tunga fordon i Sverige bade har moj-
ligheter och utmaningar. Intressenter over hela branschen inser det nddvédndiga behovet
av att overga till fossilfria alternativ i linje med ambitiosa klimatmal. For att uppna denna
overgang maste ett flertal hinder 6verbryggas, allt fran tekniska begriansningar till mark-
nadsdynamik och politiska ramverk. Ett stort hinder 4r den nuvarande skillnaden mellan
dieseldrivna och batteridrivna lastbilars kostnader och infrastrukturer gillande drivmedel.
Den hoga initiala investeringskostnaden som krivs for ett batteridrivet fordon, tillsam-
mans med otillrdcklig laddinfrastruktur, himmar en utbredd anvéndning av batteridrivna
lastbilar. Dessutom komplicerar inflytandet fran méktiga OEM-tillverkare och ekonomis-
ka osikerheter 6vergangen, vilket betonar vikten av riktade politiska insatser och ekono-
miska incitament.

Trots dessa hinder har Sverige en gynnsam milj6 for elektrifiering, med stdd av robus-
ta klimatmal, EU-direktiv och vixande konsumentefterfragan pa hallbara 16sningar. For
att Overvinna utmaningarna och dra nytta av befintliga mojligheter dr samordnade atgér-
der och strategisk planering nodvindigt. Politiskt stod, inklusive lagstiftningsatgirder och
ekonomiska incitament, maste stiarkas for att driva overgangen till elektrifiering. Tydliga
incitament och strategisk planering maste skapas genom samverkan med statliga myn-
digheter, OEM:s, akerier och slutkunder. Genom att samordna intressen och mal kan in-
tressenter arbeta tillsammans for att mota utmaningar, implementera effektiva policyer
och sikerstilla ett uthalligt engagemang for hallbarhet. Denna samarbetsstrategi fraimjar
samstdmmighet och samordning inom branschen, vilket underlittar en smidig dvergang
till batteridrivna transporter och maximerar den positiva inverkan pa miljon och samhillet.

Ekonomiska incitament spelar dven en avgorande roll for att stimulera overgangen till
batteridrivna lastbilar 1 Sveriges tunga transportsektor. Direkta subventioner, som 25 %
avdrag pa inkopspriset, tillsammans med skatteformaner pa batteridrivna lastbilar, som
namnts av Expert 1, o6kar avsevirt dessa fordons ekonomiska attraktionskraft for akerier.
Genom att minska de initiala investeringskostnaderna och de 16pande driftskostnaderna
uppmuntrar dessa incitament akerier att 6verga till batteridrivna lastbilar, vilket bidrar till
det Overgripande elektrifieringsarbetet. Fortsatt ekonomiskt stdd, genom direkta subven-
tioner och indirekta incitament som skatteavdrag och koldioxidtullar, kan alltsa minska
prisgapet och uppmuntra akerier att investera i batteridrivna lastbilar. Implementation av
ett klimatsmart alternativ fran transport- och logistikforetag och akerier, dar kunden far
mojligheten att betala mer for en fossilfri transport, kan ocksa bidra till elektrifieringens
utveckling. Genom att erbjuda kunderna valet av fossilfria transporter, inklusive batteri-
drivna alternativ, moter foretagen inte bara en vixande efterfragan pa miljovinliga tjanster
utan bidrar ocksa till att minska utsldppen av viaxthusgaser inom transportsektorn. Dess-
utom ir strategiska investeringar i laddinfrastruktur, sirskilt laddstationer for tunga last-
bilar, avgorande for att stodja en bred anvidndning och lindra oro bland ékerier géllande
rickvidd.

BaasS dr den huvudsakliga affarsmodellen som i denna studie har avhandlats for att under-
ldtta en omstillning till elektrifiering av tunga védgfordon. Ur ett finansiellt perspektiv av-
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slojar analysen kontrasterande synpunkter pa den initiala investeringskostnaden och den
langsiktiga l6nsamheten forknippad med batteridrivna lastbilar och BaaS-arrangemang.
Akerierna uttrycker oro over den hoga initiala investeringen som krivs for batteridrivna
lastbilar jimfort med dieseldrivna alternativ. BaaS-modellen erbjuder potentiella fordelar
genom att lindra bordan av initiala kostnader, sérskilt for mindre akerier med begrén-
sad investeringskapacitet. And& kvarstér osikerheter for dkerier angdende den langsiktiga
ekonomiska bérkraften for BaaS-arrangemang, dir restvirdet hos batterierna och tillkom-
mande avgifter fran OEM:s spelar centrala roller. Lastbilens restvirde, exklusive batteri,
ar ocksa viktigt att ta i beaktande eftersom den initiala investeringen fortfarande &r be-
tydande for dkerierna. Osikerheter géllande batteridrivna lastbilars konkurrenskraftighet
gentemot andra miljovénliga transportalternativ samt batteriutveckling kan komma att
dventyra lastbilens framtida anvindningsmojligheter och ddrmed paverka investeringens
finansiella resultat.

Gillande BS har resultatet visat att modellen erbjuder ett snabbare alternativ till dagens
snabbladdning. Ur en teknisk synvinkel uppstar daremot utmaningar vid implementering
av BS. Komplexiteten i att byta batterier 1 lastbilar, infrastrukturella utmaningar kring
uppbyggnaden av bytesstationer och standardiseringsfragor utgor osdkerhet. Dessutom
kriaver miljokonsekvenser, sasom utvinningen av dndliga resurser vid tillverkning av yt-
terligare batterier, noggrant 6vervigande vid inférandet av BS. I kombination med ener-
gilager har BS potentialen att frimja stabiliteten 1 energindtet och optimera den totala
batterianvindningen. Aktorerna ser dven fler fordelar med BS, sdsom skonsam laddning
till lagre elpriser, men utmaningarna for att mojliggora anviandning av modellen i Sverige
ar stora. Pa grund av detta anser inte aktdrerna att en satsning pa BS 4r vird att gora nir
kostnader stills mot nyttor. Med utveckling inom snabbladdnings teknologi kommer BS
tappa slagkraft och en storskalig implementering 1 Sverige dr osannolik. Ddremot finns
det storre potential for BS pa en mindre skala inom begriansade system.

Analysen av alternativa modeller inom den tunga vigtransportsektorn belyser ett nyan-
serat landskap av mgjligheter och utmaningar for intressenter. EaaS-modeller och delat
dgande presenterar ett potentiellt virde for att optimera utnyttjandegraden av batterier och
batteridrivna fordon, vilket kan vara bade ekonomiskt och miljomassigt fordelaktigt. En
gemensam utmaning for EaaS och delat dgande ér att hitta akerier vars anviandningsmons-
ter kan integreras med varandra. Eftersom efterfragan av transporter till stor del styrs av
sdsongsvariationer, vilket paverkar samtliga akerier, presenterar detta ett svaroverkomligt
hinder for dessa affarsmodeller.

Leasing, oavsett om det giller hela lastbilen eller bara batteriet, erbjuder precis som EaaS
och BaaS finansiell flexibilitet och riskreducering for akerier, vilket har sérskilt stor bety-
delse for mindre foretag med begrinsat kapital. Dessa tre modeller erbjuder dven mojlig-
heten for akerier att kunna uppdatera sina lastbilar och batterier om nya tekniker utvecklas.
Analysen omfattar dven TaaS som tillvigagangssitt inom den tunga vigtransportsektorn.
TaaS representerar ett paradigmskifte inom mobilitet och lovar tillgang pa begiran till
transporttjinster via digitala plattformar. Aven om Taa$S frimst diskuteras i samband med
privata transporter, erbjuder dess potentiella tillimpning inom kommersiella transporter,
sarskilt 1 kombination med sjdlvkorande lastbilar, spdnnande mojligheter.
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I andra dnden av spektrumet &r fullt dgande fortfarande den dominerande affarsmodellen
for manga akerier inom den tunga viagtransportsektorn. Att dga hela lastbilen ger akeri-
er en kinsla av sjdlvstyre och kontroll 6ver sina tillgangar. Storre akeriforetag, utrustade
med ett stort eget kapital, viljer ofta fullt dgande trots de betydande investeringar som
krivs. Detta pa grund av att den totala kostnaden for fordonet, givet en hog utnyttjande-
grad, blir lagre @n vid alternativ som leasing, EaaS och BaaS. En oro som dédremot finns
dr att investera i teknik som befinner sig i standig utveckling.

Sammanfattningsvis erbjuder dvergangen till ‘as-a-service’-modeller potentiella forde-
lar i termer av intdktsstabilitet och 6kad utnyttjandegrad av batterier och lastbilar, men
med denna dvergang kommer ocksa utmaningar och osikerheter. Det &r tydligt att ‘as-
a-service’-modeller dr nagot som OEM:s stréivar efter. Industrin #r volatil och det ligger
1 OEM:s intresse att jdmna ut deras intidkter och 0ka deras vinstmarginaler genom att
erbjuda tjanster. En betydande utmaning &r transportefterfragans oforutségbara karaktr,
paverkad av faktorer som sdsongsvariation och ekonomiska cykler. Denna volatilitet kom-
plicerar sérskilt implementeringen av ‘usage-based’-modeller, dir intidkterna fluktuerar i
takt med transportefterfragan, vilket gor att OEM:s potentiellt blir utsatta for marknads-
fluktuationer oavsett. Detta kan krédva justeringar som fasta avgifter eller att fler anvind-
ningsomraden for fordonen hittas for att minska riskerna och se till att utnyttjandegra-
den dr hog. Pa den relationella sidan &r det av intresse att undersoka hur ‘as-a-service’-
modeller paverkar samarbetet och kommunikationen mellan OEM:s och édkerier. Skiftet
mot minskat 4gande fran akerierna och 6kad OEM-kontroll kan ge OEM:s dkat inflytande
pa akeriernas verksamhet, atfoljd av bade mojligheter och nackdelar. Det dr nodvindigt
att bedoma om ‘as-a-service’-modeller faktiskt frimjar ett dmsesidigt fordelaktigt for-
hallande genom att 6ka transparensen, fortroendet och samarbetet mellan de inblandade
parterna. Dessutom finns det behov av analyser om hur ‘as-a-service’-modeller paverkar
maktfoérhallandena mellan de olika aktorerna i forsorjningskedjan. Faktorer sasom ake-
riers finansiella situation och vilken typ av uppdrag de utfor har visat sig vara viktiga i
bedomandet av lampliga affirsmodeller. Dessa faktorer aterspeglar bade akeriernas be-
hov av investeringsstod och mdjligheten till att effektivt anpassa erbjudanden till deras
anvindningsmonster, vilket kan generera behov av att segmentera marknaden pa nya sitt.
Aven om tvivel kvarstar angéende Baa$ finns det ett starkt behov av noggrann utvirdering
och overvigande av samtliga affirsmodeller for att navigera i transportsektorns fordnder-
liga landskap. Det ir troligt att flera av dessa modeller kommer att behdvas for att passa
olika kundgrupper samt vara vésentliga for att skala upp elektrifieringen av tunga lastbilar.

I framtida forskning inom detta omrade skulle det vara fordelaktigt att dven intervjua
mindre dkerier. Detta beror pa att de kan erbjuda virdefulla perspektiv pa de granska-
de affirsmodellerna. Eftersom de intervjuade akeriforetagen redan dr viletablerade och
har de finansiella mojligheterna att kopa batteridrivna fordon, skulle det vara av intresse
att soka input fran akerier som saknar sadana resurser men som onskar inforliva batte-
ridrivna lastbilar i sin flotta. Vilken affarsmodell tror de skulle fungera bést? Det hade
dven varit nyttigt att intervjua ett storre antal transport- och logistikforetag da de spelar en
central roll 1 forsorjningskedjan och kan komma att bli inflytelserika i omstillningen till
batteridrivna transportalternativ. Dessutom hade det varit av stort intresse att dven inter-
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vjua personer som arbetar med lagstiftning och policys da lagkrav och regleringar utgor
grunden for aktorers mojligheter och begrinsningar inom den tunga végtransportsektorn.
Dessa aspekter dr virda att beakta 1 kommande studier inom dmnet.
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