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Electrification of truck fleets
Challenges and business opportunities

STINA HELANDER KLARA NYGREN
TEA JONASSON SIMON TELL ARVIDSSON
OLLE LARSSON AMANDA OMAN

Department of Technology Management and Economics
Chalmers University of Technology

SUMMARY

This essay examines the challenges and potential changes to business models that could enable the
electrification of truck fleets, with the aim of broadening the existing knowledge base. Despite truck
manufacturers selling electric trucks, Swedish haulers are hesitant to invest in a fleet solely powered by
electricity. The slow transition presents a significant barrier to reducing emissions from road transport.
Through qualitative interview questions directed at haulers, truck manufacturers, and industry experts,
the study investigates the challenges and changes that remain in the shift to electrical trucks.

The barriers are divided into four categories technical, economic, operational, and social. Results and
previous research identify key barriers such as insufficient charging infrastructure in northern Sweden,
high investment costs, hard-to-predict total cost of ownership, the competitiveness of diesel prices, com-
plex route planning, and short contract terms. Economics is the most central barrier, especially for smal-
ler haulers with narrow profit margins. However, such problems can be overcome through rising diesel
prices and favorable financing solutions, among other factors.

To enable electrification, haulers must make changes to their business models. The most central changes
involve stronger relationships with manufacturers and other haulers, greater focus on efficient logisti-
cal solutions, owning and operating their own charging stations, and a greater emphasis on long-term
customer relationships. Furthermore, truck manufacturers need to adapt their value propositions to me-
et the needs of haulers in the process of electrification. The study concludes that potential solutions
include developing or improving route planning services, offering financial leasing agreements for five
years, providing warranties for battery and residual value, financing charging infrastructure, and offering
advantageous charging at their own charging stations.

The report is written in Swedish.

Keywords: Electric trucks, business models, electrification, long-haul transportation, logistics, haulage
companies



SAMMANFATTNING

Denna uppsats undersoker utmaningar och mojliga fordandringar av affarsmodeller som kan mojliggora
en elektrifieringen av lastbilsflottor, med syftet att bredda den existerande kunskapsbasen. Trots att last-
bilstillverkare siljer elektriska lastbilar dr svenska dkerier tveksamma till att investera i en lastbilsflot-
ta som enbart drivs av el. Den langsamma Overgangen utgor ett viktigt hinder for att sidnka utslappen
fran vigtransporter. Med kvalitativa intervjufragor till &kerier, lastbilstillverkare och branschkunniga un-
dersoker studien vilka utmaningar och forandringar som aterstar i omstéllningen till elektriska lastbilar.

Barridrerna delas in i fyra kategorier tekniska, ekonomiska, operativa och sociala. Resultat och tidigare
forskning fastslar nyckelbarridrer som otillrdcklig laddinfrastruktur i norra Sverige, hoga investerings-
kostnader, svarberiknelig total dgandekostnad, dieselprisets konkurrenskraftigt i jaimforelse, kompli-
cerad ruttplanering samt korta kontraktstider. Ekonomin utgdr det mest centrala hindret, speciellt for
mindre dkerier med sma vinstmarginaler. Samtidigt kan sadana problem 6verkommas genom bland an-

nat 6kande dieselpriser och fordelaktiga finansieringslosningar.

For att mojliggora en elektrifiering krivs att akerier gor fordndringar i sina affirsmodeller. De mest
centrala forindringarna utgors av starkare relationer till tillverkare och andra ékerier, storre fokus pa
effektiva logistiska 16sningar, att dga och driva egen laddning samt ett kat fokus pa langsiktiga kund-
relationer. Vidare behover lastbilstillverkare anpassa sina virdeerbjudanden for att tillgodose akeriernas
behov vid en elektrifiering. Studien drar slutsatsen att mdjliga 16sningar inkluderar att utveckla eller
forbattra ruttplaneringstjénster, erbjuda finansiella leasingavtal pa fem ér, tillhandahalla garantier for
batteri- och restvirde, finansiera laddinfrastruktur samt erbjuda formanlig laddning vid egna laddstatio-

ner.

Rapporten &r skriven pa svenska.

Nyckelord: Elektriska lastbilar, affirsmodeller, elektrifiering, langviga transporter, logistik, akerier



FORORD

Vi vill forst rikta ett stort tack till vara handledare Anna Dubois, professor inom industriell mark-
nadsforing och inkop vid institutionen for teknikens ekonomi och organisation, samt Jonathan Stal,
doktorand inom Supply and Operations Management vid institutionen for teknikens ekonomi och orga-
nisation. Handledarna har viglett oss genom hela arbetet och tillfort véirdefulla insikter och ovirderlig
respons som hjélpt bade oss och arbetet att utvecklas.

Vi vill dven lyfta var tacksambhet till alla intervjupersoner som stillt upp och bidragit med kunskap samt
delat med sig av sina egna erfarenheter. Att fa insikt i hur era verksamheter fungerar har varit centralt
for studien och utan er hade inte detta kandidatarbete varit mojligt.
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1 Inledning

Den radande klimatkrisen har omfattande konsekvenser for naturen, samhéllet samt naringslivet och det
krivs drastiska atgédrder for att minska dess negativa konsekvenser (Europeiska Kommissionen, u. ).
Klimatfordndringarna bidrar till en 6kning av den globala medeltemperaturen, vilket i sin tur okar risken
for extremvider som viarmebdljor, 6versvamningar och langvarig torka. Dessa forhallanden kan resul-
tera i 0kad dodlighet, skador pa infrastruktur och jordbruk, bristande tillgang pa vatten, forlust av bio-
logisk mangfald samt betydande ekonomiska forluster. Jimfort med de forindustriella nivaerna har den
globala medeltemperaturen 6kat med cirka 1.2 °C (Naturvardsverket, u. ). For att begransa denna tem-
peraturdkning och motverka allvarliga klimatforandringar faststilldes Parisavtalet, ett globalt klimatmal
som strévar efter att halla den globala uppvarmningen under 1.5 °C.

Den framsta orsaken till global uppvirmning dr den 6kade koncentrationen av véixthusgaser i atmosfiren,
vilket huvudsakligen beror pa minsklig aktivitet, framforallt genom forbrinning av fossila brinslen
(Naturvardsverket, 2025). Vid forbrianning av fossila brianslen frigors stora mangder koldioxid och idag
uppgar de globala koldioxidutsléppen till cirka 40 miljarder ton per ar. Detta motsvarar en férdubbling
av utsldppen sedan ar 1985 (Statista Research Department, 2025). Enligt WWF (2025) maste alla fos-
sila brinslen fasas ut for att den globala uppviarmningen ska hallas under Parisavtalets temperaturmal
pa 1.5°C. De fossila brinslena bestar huvudsakligen av kol, olja och naturgas och dessa brinslen har
varit avgorande for samhéllsutvecklingen under lang tid. Den kraftiga 6kningen av utsldpp medfor dock
svarigheter att fortsétta anvinda fossila brianslen utan allvarliga konsekvenser. Darfor dr det av storsta
vikt att Gverga till alternativa 16sningar.

Transportsektorn star idag for 15 procent av de globala vixthusgasutslippen och dr den nist storsta
killan till utsldpp i hela virlden (Statista Research Department, 2024). Elektrifierade transporter kan
ddrmed minska utsldppen fran fossila brianslen och bidra till att klimatférandringarna bromsas. Samtidigt
bidrar elektrifieringen av fordon till minskat buller och bittre luftkvalitet i stider (Goteborgs Stad, 2021).
For Sverige dr det 1angsiktiga klimatmalet att ha nettonollutslédpp av vixthusgaser i atmosféren ar 2045.
For att ddrefter kunna na negativa utslédpp, vilket gor omstéllningen till elektriska lastbilsflottor hogst
aktuell (Naturvardsverket, 2024).

Trots att elektrifieringen av personbilar redan har kommit 1ngt, har den tunga lastbilsflottan inte ut-
vecklats i samma takt. Ar 2024 var det 85 000 tunga lastbilar pa de svenska viigarna, varav endast 879,
motsvarande cirka en procent, var eldrivna (Trafikanalys, 2025). I jimftrelse var sju procent av person-
bilarna eldrivna samma ar. Tunga lastbilar &r en viktig del av elektrifieringen for att na EU:s och Sveriges
klimatmal da godstransporter pa vig dr det dominerande sittet att frakta varor i EU och stod ar 2022 for
54 procent av godstransporterna (European Environment Agency, 2024). Antalet vigburna godstrans-
porter i EU har dven 6kat markant over tid och enligt European Environment Agency transporterades
2022 uppskattningsvis 1 866 miljoner tonkilometer, vilket motsvarar en 6kning pa 66 procent sedan
1995. Vidare beskriver European Environment Agency att godstransporter pa vig forvintas fortsétta
vara dominerande i EU och att en 6kning pa cirka 25 procent jamfort med 2015 forvintas till 2030.

Flertalet faktorer har paverkan pa omstillningstakten till elektriska tunga lastbilar och en av dessa &r
riktpriset pa diesel. Historiskt sett har det varierat men en topp naddes i oktober 2022, da var riktpriset
27.7 kr/liter (Drivkraft Sverige, u. 4). Sedan i mars 2025 var priset istdllet 17.3 kr/liter. Enligt Kon-



kurrensverket (2024) &r faktorer som primirt paverkar dieselpriset virldsmarknaden, beskattning och
reduktionsplikt. Den stora nedgangen som skedde vid arsskiftet mellan 2023 och 2024 beror enligt kon-
kurrensverket pa fordndringen av reduktionsplikten, som ir ett styrmedel for att minska utsldppen av
fossil diesel och bensin genom inblandning av biodrivmedel (Energimyndigheten, 2025).

For att paskynda omstéllningen har EU infort skirpta krav pa medlemsldnderna att minska sina ut-
sldapp. Ett av dessa ir det nya utsldppshandelssystemet European Trading System 2, ETS2, vilket bland
annat omfattar koldioxidutsldpp fran brinsleforbranning inom vigtransporter (Europeiska kommissio-
nen, u.a.). Implementeringen av ETS2 péaborjades ar 2025 och forvintas vara helt inford ar 2028. Ut-
slappshandelssystemet sitter ett tak for hur mycket koldioxid som fér sldppas ut och aktdrer som pro-
ducerar och siljer fossila brinslen maste kopa utsldppsritter for den méngd koldioxid deras produk-
ter genererar vid forbranning. Antalet utsldppsritter minskar varje ar, vilket successivt gor det dyrare
att anvinda fossila brénslen. Ddrmed blir fossilfria alternativ mer ekonomiskt attraktiva att investera i.
ETS2 gor att leverantorer av fossila brianslen behover sélja sina produkter till ett hdgre pris, vilket i sin
tur resulterar i ett hdgre pris vid pump.

For att ytterligare stodja omstéllningen infordes en forordning med skirpta utsldppsstandarder for tunga
fordon med maélet att successivt minska deras koldioxidutslapp (Europaparlamentets och radets férordning
2024/1610). Enligt forordningen ska utsldppen minskas i olika etapper, déar den slutgiltiga etappen in-
nebir en minskning med 90 procent senast ar 2050. For att sékerstilla efterlevnad av forordningen krivs
dven omfattande rapportering av utsldapp och bransleforbrukning for nya tunga fordon.

Att stora delar av godstransporterna gors pa vigar och utfors av dkerier gor dessa till centrala aktorer
vid en 6vergang till elektriska lastbilar. Trots att manga initiativ tas fran savil politiskt hall som inom
industrin och andra delar av samhillet, gar omstillningen fran fossila drivmedel till elektriska langsamt
(Granvik & Magnusson, 2022). For att mojliggora en effektiv omstéllning krivs att dkerierna genomfor
forandringar i sina affarsmodeller. Samtidigt menar Granvik och Magnusson att det finns osédkerheter
och okunskap hos dkerierna som hindrar dem fran att genomftra dessa fordndringar. Att undersdka
akeriernas roll i omstéllningen #r diarmed ytterst centralt for att kunna accelerera dvergangen till en
elektrisk lastbilsflotta.

1.1 Syfte

Studien syftar till att kartldigga de huvudsakliga faktorer som hindrar dkeriers verksamhet i Sverige
fran att 6verga till elektriska lastbilar, med avsikten att bredda den existerande kunskapsbasen. Uti-
fran dessa hinder &r malet att utforska mojliga fordndringar av akeriers affiarsmodeller och tillverkares
virdeerbjudande. Malsittningen med dessa &r att bidra till en snabbare elektrifiering av den svenska
lastbilsflottan.

1.2 Forskningsfragor

For att bygga vidare pa den kiinda problematiken och dven belysa mojliga justeringar av lastbilstillver-
karnas affarsmodeller kommer fokus i denna studie ligga pa att forsta tekniska, ekonomiska, operativa
och sociala faktorer som hindrar dkeriernas 6vergéang till eldrivna transporter. For att besvara syftet har
foljande tre forskningsfragor formulerats.



1. Vilka tekniska, ekonomiska, operativa och sociala faktorer hindrar dkerier fran att implementera

elektriska lastbilar?

2. Vilka dndringar i dkeriers affiirsmodeller skulle behova genomforas for att mojliggora en elektri-

fiering?

3. Hur kan lastbilstillverkares viirdeerbjudanden anpassas for att mojliggora att fler akerier kan

investera i elektriska lastbilar?

1.3 Problemanalys

Ar 2023 var andelen tunga eldrivna lastbilar i Sverige knappt en procent medan dieseldrivna lastbilar
dominerade pa drygt 95 procent (Fossilfritt Sverige, 2024). For att forklara problematiken kategoriserar
Gillstrom (2024) fyra grupper av barridrer vid en 6vergang till el som drivmedel for tunga langviga last-
bilstransporter. Samtliga barridrer kopplar tillbaka till akeriernas affirsmodeller. Dessa ér praktiska och
teknologiska, ekonomiska, institutionella samt kulturella och sociala barridrer. Under de fyra grupperna

listas sedan de visentliga problemen.

1. Praktiska och teknologiska hinder:

Otillriacklig rackvidd.

Lang laddtid.
* Bristande laddningsinfrastruktur.
* Batteriets vikt och storlek minskar dragkapacitet.
2. Ekonomiska hinder:
» Hogre inkopskostnad dn diesel.
* Osiker totalkostnad.
* Osikert restvirde.
3. Institutionella barriéirer:
» Overgingen leder till risker for &kerier utan att ge tydliga fordelar.

* Otydlighet i vem som ska sta for olika kostnader som laddning och utbyggnad av laddinfra-

struktur.
4. Kulturella och sociala barriirer:
* Foriandringsaversion hos akerier.

* Patriotisk kultur med motstand mot att kora eldrivet.



Problembilden kopplad till dessa barridrer dr vil dokumenterad i den tillgdngliga litteraturen och bade
transportforetag och statliga organisationer arbetar for att 16sa utmaningarna. Branschorganisationen
Mobility Sweden (u.a.) skriver till exempel att det ar 2024 fanns 127 laddstationer i Sverige men att det
planeras att byggas ytterligare 143 stycken. Procentuellt innebér det en 6kning av laddstationer med 113
procent om de planerade laddstationerna realiseras. Vidare presenterar exempelvis Volvo Lastvagnar
(2024) att de under ar 2025 kommer lansera en lastbil med en rickvidd pa 600 kilometer jamfort med
deras existerande modeller pa 300 kilometer. Bada exemplen tyder pa en stor teknisk forbittring och att
vissa av barridrerna kopplade till elektrifiering dr pa vig att 16sas.

De fyra barridirerna belyser dock inte hela problembilden. Uhrdin m. fl. (2023) beskriver i sin fallstu-
die att akerier gar att ses som en del i ett storre ekosystem med aktorer som alla beror av varandra.
Ett ekosystem kan enligt Holgersson m. fl. (2022) ses som en grupp sjilvstindiga foretag och individu-
ella aktorer vars handlingar, beslut och investeringar kompletterar varandra pa ett séitt som medfor att
deras virde som helhet dr hogre dn summan av vérdet av de enskilda delarna. Uhrdin m. fl. fortsétter
forklara att ekosystemet dér akerier ingér kommer att utdkas och introducera nya aktorer vid en 6vergang
fran diesel till el som drivmedel. Det nya ekosystemets affirslogik ser annorlunda ut, vilket resulterar i
affdrsmodellsrelaterade utmaningar. Sadana utmaningar dr bland annat minskad flexibilitet, forédndrade
transportprocesser och 6kat behov av cirkulédra affirsmodeller.

Granvik och Magnusson (2022) utvecklar resonemanget och menar att elektriska lastbilar har potential
att bli en disruptiv teknologi vid ett teknikskifte, nagot som svenska ékerier inte #r forberedda pa att
hantera. En disruptiv teknologi beskrivs av Danneels (2004) som en teknik som forst underpresterar
jamfort med den etablerade tekniken, men med tid kommer ikapp. I samband med det ersétter nya
foretag, som utnyttjar den disruptiva tekniken, de nuvarande marknadsledarna som &r beroende av den
idldre tekniken. I anknytning till Daneels mer generella teori belyser Granvik och Magnusson att det finns
en risk att etablerade &kerier som #r daligt forberedda och anpassade att ingé i det nya ekosystemet, kan
komma att konkurreras ut av nya aktorer pA marknaden. Detta belyser att det &r av stor vikt for dkerier att
forsta vilka fordndringar de kan gora i sina affarsmodeller for att ldttare kunna ingd i det nya ekosystemet
nir den nya tekniken blir lika effektiv och I6nsam som den nuvarande.

Hughes (1992) mer generella modell ger stod till Granvik och Magnusson (2022) samt Danneels (2004)
resonemang. Modellen utgar fran att stora tekniksystem tenderar att underprestera kortsiktigt och dverpr-
estera langsiktigt. Ett tekniskt system kan innehalla tekniska, ekonomiska, sociala och operativa kom-
ponenter. Hughes modell tar inspiration fran frontlinjen i ett skyttegravskrig ddr liknande monster fram-
tridde. En framryckning i en del av fronten bromsades av en retritt i resterande delar. I linje med front-
linjeliknelsen forklarar Hughes att vissa delar i ett tekniskt systemet tenderar att vara mer utvecklade
an andra, vilka kallas salients. P4 motsvarande sitt finns delar som efterslédpar i systemet, vilka kallas
reverse salients. I nya tekniska system som ellastbilen finns det flera reverse salients medan etablerade
system har 16st tillrdckligt ménga reverse salients for att né ett tekniskt framgangsrikt system, en fram-
ryckning av fronten. Exempelvis har diesel som tekniskt drivmedelsystem haft flera reverse salients som
successivt atgirdats. Vid en jimforelse av drivmedel framstar diesel dirmed som fordelaktigt jamfort
med elektricitet. Detta beror dock framst pa att elektricitet som drivmedel, enligt Hughes modell, har
reverse salients som bromsar framryckningen av en potentiellt béttre teknik.



Otillracklig rackvidd

Lang laddningstid
Bristande laddinfrastruktur
Batteriets storlek och vikt
Hogre inképskostnad

Ellastbilen som
etablerad teknik

Osaker totalkostnad
Oséakert andrahandsvarde
Oklar ansvarsfordelning i systemet

Férandringsaversion hos akerier
Patriotiska férare som inte vill kéra el

Figur 1: Ett exempel pa Hughes (1992) modell for stora tekniska system. Syftet med figuren ar att
visualisera de olika salients och reverse salients som finns i ellastbilens ekosystem med utgdngspunkt i
de fyra olika barridrerna som Gillstrom (2024) presenterar.

1.4 Avgrinsningar

Studien avgrinsas geografiskt till akerier som verkar i Sverige. Vidare kommer fokus ligga pa tunga
lastbilar som kor utanfor stadsmiljo, vilka avser lastbilar med en totalvikt storre dn 3500 kg (Statistikda-
tabasen, u. a). Elektrifieringen av litta lastbilar, som oftast kor kortare striackor, har redan kommit 1angt.
Diremot utgor elektrifiering av den tunga lastbilsflottan fortfarande en stérre utmaning, vilket gor den
intressant och relevant att undersoka. Aven om statliga incitament ir en central del av dmnet, kommer
det inte att presenteras forslag pa styrmedel eller subventioner. Daremot kan saddana atgérder anvindas
som stdd och motivering i de affirsmodeller som analyseras.



2 Teori

I teorin presenteras fyra modeller som beskriver de centrala begrepp som anvinds i studien och utgér en
referensram for att analysera affarsmodeller och virdeerbjudanden. Den forsta modellen &r en system-
karta som visar vilka aktorer som kommer inga i det nya elektriska lastbilsekosystemet. Denna mo-
dell dr betydande eftersom den klargor vilka aktorer och relationer som &r relevanta for studien och
bidrar till en forstaelse for hur dessa samverkar i det nya ekosystemet. Dessutom tydliggér modellen
dven de aktorer som ligger utanfor kandidatuppsatsens fokus. De andra tre modellerna dr referensra-
mar for att beskriva affirsmodeller, Business Model Canvas och Value Proposition Canvas. Studiens
syfte tar avstamp i affirsmodeller och &r dérfor visentligt for att skapa en grundforstéelse for vad en
affarsmodell dr konceptuellt. For att vidare kunna bryta ner aktorernas ofta komplexa affarsmodeller
och virdeerbjudande anvinds referensramarna Business Model Canvas och Value Proposition Canvas.
Modellerna kommer anvindas i analys- och diskussionsavsnitten samt vara en utgangspunkt for att be-
svara forskningsfragorna tva och tre.

2.1 Elektriska lastbilar i ett systemperspektiv

Idag ir diesel det dominerande drivmedlet i den svenska lastbilsflottan (Fossilfritt Sverige, 2024). Vid
Overgangen till ett elektrifierat system sker fordndringar bade i de akt6rer som ingéar i systemet och i hur
dessa aktorer samverkar (Raoofi m. fl., 2024). Figur 2 visar en bild dver det system som analyseras i
denna studie.

System i fokus
Vara

Tjanst

Styrmedel

Efterfragan

Service
Lastbilstillverkar: - i 0
astbilstillverkare e ——— Akerier —— Transportkopare
Lastbilar

4

Laddinfrastruktur

Batterier

Elkraft

Distribution av el ]

Figur 2: En 6versikt 6ver det system som analyseras i studien.

Beslutsfattare, saisom den svenska regeringen och EU, driver pa elektrifieringen av transportsektorn ge-
nom krav och regelverk, vilket skapar incitament for lastbilstillverkare att utveckla eldrivna fordon. Detta
underlittar i sin tur for dkerierna att stédlla om sina fordonsflottor och for transportkpare att vilja elekt-
rifierade transportlosningar (Raoofi m. fl., 2024). Akerierna stiller hoga krav pa ellastbilarnas rickvidd
for att kunna ersitta diesellastbilarna och klara de langa korstrackor som trafikeras. For att mota kraven



krévs att batterierna som kops in har tillricklig prestanda. Enligt Gillstrom (2024) gor batteriutveckling-
en framsteg och den genomsnittliga rickvidden for dagens batterier dr 300 kilometer.

Nir lastbilstillverkare har producerat elektriska lastbilar levereras de till akerier genom forséljning, lea-
sing eller andra tjénster. Ett leasingavtal erbjuder mojligheten att nyttja en tillgang under en begriansad
tidsperiod som erhalls mot ersittning (Merrill, 2020). Det finns tva typer av leasing, operationell och
finansiell. Skillnaden &r att vid operationell leasing behéller leasinggivaren dganderitten samt de finan-
siella fordelarna och riskerna, medan vid finansiell leasing 6vergar dessa fordelar och risker till lea-
singtagaren, som dessutom har mojlighet att kopa tillbaks produkten for restvidrdet nir kontraktet 16per
ut (Svea Bank, 2022). Forutom att tillhandahalla fordon erbjuder tillverkare tjdnster som underléttar
Overgangen till eldrift. Ett exempel dr Volvo Lastvagnar, som genom tjdnsten Volvo Connect ger dkerier
verktyg for att 6vervaka fordonens prestanda, planera underhall och optimera drifteffektiviteten (Volvo
Lastvagnar, u.a.).

For att akerier ska kunna implementera elektriska lastbilar i sin verksamhet dr en vilutbyggd laddinfra-
struktur en viktigt faktor (Gillstrom, 2024). Mojligheter for laddning behdver finnas bade vid ékeriernas
depéer och lings vidgarna som trafikeras. En bristfillig eller begrinsande laddinfrastruktur kan leda till
negativa konsekvenser for dkeriernas logistik och planering. Laddstationer for elektriska lastbilar kriver
hogre effekt dn for personbilsladdare vilket innebédr en hogre belastning pa elnitet (Zhu m. fl., 2020).
Dubbelriktad laddning, Vechicle to Grid (V2G), kan bidra till minskade kostnader vid laddning och ett
flexiblare energisystem (Dalheim m. fl., 2024). Detta da V2G stabiliserar spanning och frekvens vilket
minskar behovet att bygga om eller forstiarka elnétet. Utover detta minskar det ocksé behovet av extra
elektricitet nadr efterfragan dr hog. For akerier 6ppnar detta upp mojligheten att minska driftkostnader.
Denna utveckling 6ppnar upp for nya aktorer i systemet s som energibolag och elnitsoperatorer (Gill-
strom, 2024).

Akerier levererar sedan transporttjinster till transportkopare som i sin tur distribuerar varor vidare
till konsumenter. Enligt Raoofi m. fl. (2024) paverkas detta system av samhéllets konsumtion och be-
teendemonster genom efterfragan pa varor. Nir privatpersoners konsumtion okar, vixer dven trans-
portkoparnas behov av akeriernas tjdnster vilket i sin tur driver efterfragan pa transporter med bade
diesellastbilar och ellastbilar.

2.2 Affarsmodeller

Kopp (2024) beskriver en affdrsmodell som en 6vergripande plan for hur ett foretag ska skapa vinst. Den
bor tydliggora vilka produkter eller tjinster foretaget erbjuder, vilka kundgrupper det riktar sig mot och
vilka kostnader som forvéntas. I praktiken innebir det att en affirsmodell ska besvara tre centrala fragor:

* Hur skapar foretaget virde for sina kunder?
* Hur far foretaget betalt for det virdet?
e Hur omvandlas intikter till vinst? (Teece, 2010).

Manga foretag dr idag svardverskadliga med manga olika kostnadsposter, kunder och produkter vil-
ket krdver en tydlig modell som visar hur verksamheten skapar och omvandlar virde till vinst. Teece



framhaller att ett foretags affirsmodell skiljer sig fran dess finansiella modell. T stillet dr affirsmodellen
en forenklad representation av hur verksamheten ska fungera som beskriver bade foretagets interna och
externa struktur och bygger pa antaganden om kostnader, intdkter, kundvirde och konkurrens.

2.2.1 Business Model Canvas

Det finns olika sitt att illustrera affirsmodeller pa. Diremot é4r dess Gvergripande syfte att bryta ned
foretagets interna och externa struktur for att forsta foretagets virdeskapande, generering av intékter och
omvandling av intékter till vinst. Osterwalder och Pigneur (2010) skriver att det &r av central betydelse
med en gemensam vokabular for att visualisera och forsté affarsmodeller. T linje med det pastaendet kom-
mer detta kandidatarbete utga fran det etablerade illustrationsverktyget Business Model Canvas (BMC)

vid analys av akeriernas affirsmodeller.

En BMC idr mer ett praktiskt ramverk av ett foretags affirsmodell. Den byggs ofta upp som en visuell
tavla med nio olika kvadrater som paverkar varandra. Som visas i Figur 3 innehéller en BMC de nio
olika delarna: kundsegment, virdeerbjudande, kanaler, kundrelationer, intdktsstrommar, nyckelresurser,
nyckelaktiviteter, nyckelpartners och kostnadsstruktur (Osterwalder & Pigneur, 2010).

Business Model Canvas (BMC)

NYCKELPARTNERS

Inkludera de viktigaste
partnerna for att driva
foretaget.

NYCKELAKTIVITER

Beskriver vilka aktiviter
som foretaget maste
gora for att kunna
erbjuda

VARDEERBJUDANDE

Kopplar samman vérdet
som produkter och
tjanster skapar for de
olika kundsegmenten.

KUNDRELATIONER

Beskriver vilka
relationer foretaget
etablerar med olika
kundsegment for att
uppfylla deras

KUNDSEGMENT

Inkluderar olika
segment av marknaden
som efterfragar
produkten eller tjansten

vardeerbjudandet. eller som foretaget vill

efterfragan. na.

KANALER

Beskriver hur féretaget
levererar
vardeerbjudandet till de
olika kundsegmenten.

NYCKELRESURSER

Beskriver vilka resurser
foretaget maste ha for
att kunna erbjuda
vardeerbjudandet till
sina kundsegment.

INTAKTSTROMMAR

Ska kartlagga varje kundsegments betalningsvilja och
foredragna betalningsmetoder.

KOSTNADSSTRUKUR

Ska kartlagga de viktigaste kostnaderna som foretaget har vid
implementering av affarsmodellen.

Figur 3: En generell Business Model Canvas, med inspiration av (Osterwalder & Pigneur, 2010). I varje
ruta finns instruktioner om vad som ska inkluderas for att skapa en foretagsspecifik BMC.

En tolkning av Figur 3 &r att modellen &r uppdelad i en vénster- och hogersida med virdeerbjudandet i
mitten. Pa vinstersidan finns uppstroms relaterade rutor som kopplar till sjdlva skapandet av viardeerbjud-
andet, medan det pa hogersidan finns nedstroms relaterade rutor som anknyter till hur virdeerbjudandet
ska levereras och fangas av foretaget. Vidare relaterar rutorna: kanaler, kundrelationer och intéktsstromm-
ar till specifika kundsegment. Exempelvis ska kundrelationer specificera vilken typ av relation som
foretaget vill ha med ett visst segment av kunder. Pa vinstersidan av viardeerbjudandet i rutorna: nyckel-
partners, nyckelaktiviteter och nyckelresurser beskrivs det hur virdeerbjudandet skapas. Exempelvis ska



nyckelaktivitetsrutan innehalla en beskrivning av vilka aktiviteter som krévs for att skapa virdeerbjudandet.
Enligt Osterwalder och Pigneur (2010) ska foljande beskrivningar ligga i var och en av de nio rutorna:

1. Nyckelpartners: Partnerna som foretaget arbetar med for att kunna erbjuda virdeerbjudandet.
2. Nyckelaktiviteter: Aktiviteterna som foretaget gor for att kunna erbjuda viardeerbjudandet.
3. Nyckelresurserna: Resurserna som krivs for att kunna erbjuda virdeerbjudandet.

4. Kostnadsstruktur: Kartldgger foretagets viktigaste kostnader, till exempel lagkostnad- eller
hogkostnadsstruktur.

5. Virdeerbjudande: De produkter och tjinster som skapar virde for ett specifikt kundsegment.
6. Kundrelationer: Relationerna som foretaget vill ha med varje kundsegment.

7. Kanaler: Praktiska sitt att leverera virdeerbjudandet till varje kundsegment.

8. Kundsegment: Gruppering av marknaden

9. Intiktsstrommar: Betalningsvilja och betalningsmetod for varje kundsegment.

2.2.2 Value Proposition Canvas

BMC modellen handlar om hur foretagsvirde skapas medan Value Proposition Canvas (VPC) syftar till
att visa hur foretag skapar kundvérde (Osterwalder m. fl., 2014). Som visas i Figur 4 delar Osterwalder
m. fl. in modellen i tva sidor, en virdekarta som representeras av kvadraten och en kundprofil som repre-
senteras av cirkeln. Figur 4 &r en dversatt tolkning jamfort med originalmodellen som Osterwalder m.
fl. skapade. Virdekartan delas in i vinstskapande, problemlosningar samt produkter och tjdnster. Syftet
med virdekartan &r att beskriva hur och vilket virdet som ska skapas till kunden. Kundprofilen delas in i
vinster, kundverksamhet och problem med syfte att fortydliga foretagets kundforstaelse. Nir foretagets
vinstskapande och problemlosningar i form av produkter och tjdnster uppfyller kundens vinster och
problem, uppstar en match och foretagets virdeerbjudande skapar dkta vérde for kunden.



Value Proposition Canvas (VPC)
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Figur 4: En normativ Value Proposition Canvas, med inspiration av (Osterwalder m. fl., 2014). I varje
ruta finns instruktioner om vad som ska inkluderas for att skapa en foretagsspecifik VPC.

Kundverksamhet rutan i Figur 4 syftar till att beskriva de jobb som kunden behdver genomfora (Os-
terwalder m.fl., 2014). Jobb kan vara funktionella, sociala eller kidnslomissiga. Ett funktionellt jobb
kan vara att ta sig fran punkt A till B, ett socialt kan syfta till status medan ett kinslomaissigt kan vara
sinnesro. I punkten problem kartlidggs de hinder som uppstar nér en kund forsoker genomfora ett jobb.
Osterwalder m. fl. beskriver att detta dr missndjdhet med nuvarande 16sningar eller utmaningar och hin-
der som kopplas till att genomfdra ett jobb. Vinster i kundprofilen ska identifiera hur kunden miter ett
framgangsrikt jobb. Rutan ska beskriva konkreta resultat, fordelaktiga utfall men dven framtidsvisio-
ner. Vidare skriver Osterwalder m. fl. att punkten vinstskapande som visas i Figur 4 ska beskriva vilka
positiva utfall som foretagets produkter eller tjanster skapar for kunden. Vidare &r problemlosning en
beskrivning av hur produkter och tjénster 16ser problem som kunden har i sin verksamhet. Produkter
och tjanster syftar pa de faktiska produkterna och tjansterna som foretaget erbjuder. Osterwalder m. fl.
menar att om det finns en diskrepans mellan kundens behov och vinster samt foretagets vinstskapande
och problemldsningar, uppstar en mojlighet att utveckla nya produkter och tjénster som skapar verkligt

kundvirde.
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3 Metod

En kvalitativ studie har utforts dir intervjuer och litteratursokning har genomforts for att inhdmta data.
Kvalitativ forskning syftar till att forsta och tolka ménniskors upplevelser, handlingar och sociala sam-
manhang utifran deras egna perspektiv (Flick, 2018). Det sirskiljer sig fran kvantitativ forskning dir
siffror och statistik utgdr det empiriska materialet medan kvalitativ metod anvinder textbaserat material
som intervjuer och observationer for att fa en djupare forstaelse av fenomen i deras naturliga miljo. En
kvalitativ ansats dr ddrmed ldmplig i denna studie eftersom de forskningsfragor som undersoks kriaver
en forstaelse av upplevelser, tolkningar och sammanhang. Sadana fragor kan inte besvaras med hjilp av
kvantitativa metoder, da dessa fokuserar pa métbar data som kan uttryckas med siffror.

3.1 Studiens utformning

Studien inleddes med litteratursokning for att kartligga och forsté den tidigare forskningen inom omradet.
Vidare genomfordes ett urval av foretag som bedomdes vara relevanta for studiens syfte, varefter dessa
kontaktades for att delta i intervjuer. Infor dessa utarbetades intervjuguider for att sékerstélla att det in-
samlade materialet skulle kunna besvara studiens forskningsfragor. Intervjuerna genomférdes under en
tvaveckorsperiod och varje enskild intervju sammanstélldes och analyserades for att identifiera relevant
information. Nér samtliga hade genomforts inleddes processen att jimfora och analysera det insamlade
materialet. Under denna fas identifierades att vissa perspektiv saknades, varpa ytterligare intervjuer ge-
nomfordes. Dérefter sammanstilldes intervjuerna till ett resultat som utgjorde grunden for efterfoljande
analys, diskussion och slutsats.

3.2 Metod for litteraturstudie

Litteraturstudien bestar frimst av vetenskapliga artiklar, rapporter och andra publikationer om elektri-
fiering av tunga fordon, elektriska lastbilar, laddinfrastruktur och affarsmodeller. For att sékerstélla en
hog kvalitet pa det insamlade materialet har litteratursokningen primért genomforts i databasen Scopus
som tillhandahaller kvalitetsgranskade publikationer. Aven andra vetenskapliga soktjinster som Google
Scholar har anvints for att bredda sokresultaten. Sokorden som anviénts &dr bland annat “business mo-
dels”, “operative obstacles”, “electric vehicles”, “electric trucks” och “barriers”. I sokningen har dven
Scopus Al:s soktjanst anvénts som stod for att ta fram relevanta artiklar. Det bor ndmnas att algoritmen
for Scopus Al sokprocess inte dr konsekvent, vilket betyder att sokresultaten kan variera over tid. Vidare
har sokningarna begrinsats till litteratur pa svenska och engelska som dr publicerad under de senaste
aren. Detta med syfte att sékerstilla att informationen &r relevant och aktuell. Vissa undantag har dock
gjorts, exempelvis for teorier och modeller som anses vara relevanta trots #ldre publikationsar. Publi-
kationsdatumen har varit sérskilt relevanta att ta hinsyn till, till f61jd av den snabba teknikutvecklingen
inom sektorn. Mycket fokus har dérfor tillbringats pa att soka nya publikationer inom dmnet, for att
skapa en aktuell studie. Litteraturens relevans har bedomts utifran dess koppling till denna studies syfte.
Detta avser hur vl litteraturen bidragit med information om elektrifiering av tunga fordon ur tekniska,
ekonomiska, sociala och operativa perspektiv. Sarskild vikt har lagts vid empirisk data som gar att direkt
jamfora med den intervjustudie som genomforts parallellt.
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3.3 Intervjuer

Explorativa semistrukturerade intervjuer har genomforts med olika typer av aktorer. Av dessa har dkerier
varit de mest relevanta for resultat och analys, men dven lastbilstillverkare, transportkdpare och andra
branschkunniga har varit viktiga for en bredare forstdelse kring dmnet. Detaljer 6ver de genomférda
intervjuerna, exempelvis om de skedde fysiskt eller digitalt, finns i bilaga A. Intervjuformatet liter re-
spondenten med egna ord formulera sina erfarenheter, uppfattningar och perspektiv vilket ger forskaren
insyn i hur individen forhéller sig till sin omvérld (Brinkmann & Kvale, 2018). Denna metod ldmpar sig
vl for studien eftersom den ger akerier mojlighet att resonera kring de upplevda hindren utifran flera
olika perspektiv, utan att svaren begrinsas av férutbestimda ramar. Semistrukturen innebdr att intervjun
utgar fran forutbestimda fragor samtidigt som det finns en flexibilitet som mojliggor foljdfragor och
djupare utforskning av ovintade eller sirskilt intressanta dmnen (Cassell, 2015). I synnerhet har detta
varit av betydelse for att kunna f6lja upp de svar som bedomts vara extra relevanta for studiens syfte och
diarmed mojliggjort en mer noggrann analys av dkeriernas upplevelser. Det explorativa angreppssittet
innebér anviandning av Oppna fragor for att skapa en bredare forstaelse av en situation. Valet av intervju-
metod mojliggor forstaelsen for akeriernas affarsmodeller som péaverkar investering i elektriska lastbilar.
Samtidigt som risken for forbiseende av viktig information eller att samtalet fargas av ledande fragor mi-
nimeras. Diremot kan tidsbegransningen pa intervjun samt de 6ppna fragorna leda till viss information
ej beaktas.

Urvalet av intervjupersoner och foretag har gjorts genom vad som ansetts vara relevant for studien ur
olika infallsvinklar. Bade dkerier som kommit langt med omstéllningen till elektriska lastbilsflottor och
akerier som just investerat i sina forsta elektriska lastbilar har ansetts vésentliga for studien. Detta for
att fa en inblick i bade svarigheterna och mojligheterna att integrera elektriska lastbilar i den nuvarande
flottan. Men &dven for att fa en uppfattning om fordomar eller andra hinder som finns mot att investera i
en forsta elektrisk lastbil. I studien har endast dkerier som kor minst en elektrisk lastbil valts for intervju,
dé dessa bedomts ge flest viktiga insikter for studien. Omfattningen av akerier har bidragit till att ge en
tydlig bild av nuléget. Detta har i sin tur skapat en bredare forstaelse av marknaden, vilket &r centralt for
att kunna identifiera vilka fordndringar i virdeerbjudande och affirsmodeller som har storst potential att
driva marknaden framat. Tabell 1 presenterar en Sversikt av de intervjuade akerierna.
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Tabell 1: En presentation av de akerier som intervjuats.

Presentation av intervjuade akerier

Intervj
Akeri: " el'V]l.lpel‘Sl]llEllS Antal lastbilar: | Antal elektriska lastbilar i drift: |Koérningar:
befattning:
Akeriet har bade standard rutter som kérs med
Alfa vD Ager 40 st Ager 3 st linjetrafik varje dag och oregelbundna korningar som

varierar fran dag till dag. Alla &keriets korningar
genomfors av egna bilar.

Akeriet kér huvudsakligen langvéiga distribution &ver
hela Sverige och kortare striickor, omkring 10 mil, utgér
Beta VD Ager 40 st Ager 1st en liten del av den dagliga verksamheten. Merparten av
deras koringar genomfGrs av egna bilar, cirka 20
procent genomfors av externa transportleverantorer .

Alkeriet kor i hela Sverige och dven stora delar av vistra
och sodra Europa med blandade transporter. 90 procent

Gamma Regional platschef Ager 1300 st Ager 5 st av akeriets transporter genomfdrs av externa
transportleverantdrer.
Ager 90 st, Alkeriet kor transporter bade nationellt och
Delta Férséljningschef sysselsétter 1000 Ager 2 st internationellt, majoriteten av deras transporter utférs av
st. externa transportleverantorer.
Akeriet verkar frimst i Sverige och kor varierade
Epsilon Transportledare Ager 94 st Leasar O st striickor. Akeriet genomfor merparten av deras

korningar med egna bilar men har nigra externa
transportleverantdrer som kor fast for dem.

Akeriet kr framst distribution runt om i Skane men har
Zeta VD Ager 140 st Ager 70 st dven transporter till andra delar av Sverige. Alla
korningar genomfors med egna bilar.

Alkeriet kr regionala transporter men ocksa en del till
norra Europa. Akeriet erbjuder &ven transporter av
farligt gods vilket gor att dkeriets forutsdttningar ar
annorlunda. Alla kérningar genomfGrs med egna bilar.

Eta f.d. vD Ager 24 st Leasar 2 st

Aven en kund till dkerier, en transportkopare, har bedomts intressant for studien. Detta for att fa en
inblick i hur kunder viljer vilka akerier de arbetar med samt vilka incitament som gor att de viljer
elektrifierade transporter. Vid valet av kund var de med hog andel elektrifierade transporter av hogst
intresse eftersom dessa ansags kunna tillféra mest virde till studien. Aven tva branschkunniga, foretag
och personer med mycket kunskap om elektrifiering, ansags relevanta for projektet. Bade for att fa en
bredare bild av problematiken men ocksa for att samla mer kunskap. Vidare valdes dven att intervjua ett
foretag som utvecklar en mjukvara pa en plattform. Denna syftar till att hjdlpa akerier i omstéllningen
till elektriska lastbilsflottor genom att erbjuda system som underléttar den nya logistiken som medf6ljer
en omstéllning. Detta for att skapa forstaelse for mojligheterna och utmaningarna med ny teknik. Tabell
2 presenterar de Ovriga intervjupersonerna som deltagit i studien.
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Tabell 2: En presentation av 6vriga intervjupersoner och foretagen de ar verksamma vid.

Presentation av §vriga intervjupersoner

Intervjuperson: Intervjupersonens befattning: Foretag:

Arbetar just nu som forskare vid en Teknisk Hogskola men har
Branschkunnig 1 Forskare vid en Teknisk Hogskola i Sverige. tidigare arbetat med logistik frigor pa ett foretag som tillverkar
elektriska lastbilar.

Den branschkunnige arbetar for en branschorganisation som
representerar tillverkare och importer av personbilar, lastbilar och
bussar. Organisationen har som huvudsakligt syfte att underlétta
Branschkunnig 2 Elingenjor som arbetar som teknikchef. forsiljning av produkter och tjénster genom att roja regulatoriska och
industriméssiga hinder. Samtidigt har de en strivan mot fomybart
transportsystem och har som vision att fasa ut fossila brinslen genom
teknikneutrala styrmedel.

Ett foretag som utvecklat en plattform som arrangerar
laddinfrastrukturen och godsflodena for tunga elektriska fordon for
att bland annat kunna ruttoptimera, gora kostnadsberikningar och
forboka laddning.

Mjukvaruutvecklare Managing Partner pa foretaget.

Intervjuperson 1: Driver utvecklingen av elektrifiering i | Ett globalt producerande foretag som anvénder sig av transporter i
Sverige for foretaget. alla led, intervjupersonema arbetar med transporter fran varuhus ut
till kund. Foretagets transportfordelning frin varuhus till kund just nu

Kund
un Intervjuperson 2: Inképschef for leverans, montering & ar att 20 procent kors elektriskt, 60 procent fossilfritt, HVO och
Installationstjénster i Sverige biogas, samt 20 procent diesel. Malet ar att diesel ska sluta anvidndas
detta ar.
Intervjupersonen arbetar med hur interna transportfloden |  Svensk lastbilstillverkare som &r stor i kategorin tunga lastbilar.
Lastbilstillverkare ska kunna elektrifieras samt hur foretaget ska hjilpa Foretaget pdborjade serietillverkningen av helelektriska lastbilar

andra aktdrer att elektrifiera fléden. 2019.

Intervjuerna har genomforts fysiskt och digitalt via Teams. Kompletterande information har hdmtats
in via e-post i efterhand. Fysiska intervjuer har over tid visat sig vara den bist ldmpade metoden for
att fa en mer djupgaende datainsamling, da interaktionen mellan intervjuare och intervjuperson hela
tiden utvecklas baserat pa fysiska signaler (Cassell, 2015). Pa grund av detta var malet att i storsta
man genomfora fysiska intervjuer. Ddremot dr manga foretag placerade pa en annan ort och dérfor har
flertalet intervjuer genomforts digitalt.

En intervjuguide anpassad for varje typ av aktor togs fram i borjan av projektet, se bilagorna B-G. Guiden
har sdkerstillt att liknande fragor stillts inom respektive kategori for att underlétta vidare jamforelse och
analys. Intervjuguiden baserades pa litteratursokning inom dmnet och studiens forskningsfragor. Att ha
god forstaelse for amnet och tidigare forskning dr viktigt for att kunna bidra med ny kunskap till omradet
(Brinkmann & Kvale, 2018). Genom att fordjupa sig i befintlig forskning har ddrmed intervjufragorna
utformats pa ett sitt som sikerstéller att studien bidrar med nya insikter.

3.3.1 Analys och bearbetning av data

Alla intervjuer har bearbetas for att identifiera relevanta synvinklar och sdkerstélla en korrekt tolkning
av intervjupersonens tankar. Bearbetningen skedde genom att svaren fran varje intervju sammanstélldes
under kategorierna drift, elektrifiering, ekonomi, kundperspektiv och framtid. Intervjuerna har vidare
jamforts med varandra for att identifiera monster och fora en diskussion om vilka faktorer som har storst
betydelse i omstéllningen till elektriska lastbilsflottor. Kontinuerlig jimforelse mojliggdr generalisering
av data och kan leda till en bedomning av om nagot giller utover ett enskilt fall (Flick, 2018). Samtidigt
ar det viktigt att vara reflexiv och fundera &ver rollen som forskare och de slutsatser som dras. Genom
att gora detta kan kvaliteten 6kas och 6vergeneralisering undvikas, eftersom studien baseras pa ett mind-
re urval av data &r resultaten inte ndodvéndigtvis overforbara till en bredare kontext. Darfor granskades
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resultaten 16pande med en medvetenhet om studiens begransningar. Vidare analyserades resultaten fran
intervjuerna i forhallande till de tekniska, ekonomiska, operativa och sociala hinder som identifierats i
litteraturstudien. Syftet var att hitta sddant som bekriiftades bade i intervjuerna och i litteraturen. Men
dven att fanga upp nya perspektiv som inte framkommit i tidigare forskning samt att identifiera omraden
dér intervjusvaren inte 6verensstimde med det som framkommit i litteraturstudien. Resultaten fran in-
tervjuer och litteraturstudie sammanstilldes darefter till en analys av de centrala faktorer som bidrar till
att akerier inte stéller om till en elektrisk lastbilsflotta.

3.4 Metodreflektion

For att kunna besvara studiens forskningsfragor inom den givna tidsramen har endast ett mindre urval av
intervjuer genomforts. Det mindre urvalet leder till att resultaten inte nddvandigtvis gar att generalisera
till alla akerier i Sverige. Malet med urvalet var att representera akerier med olika typer av verksamheter.
Diremot ér det fortfarande mojligt att insikterna skulle varit annorlunda om intervjuer med fler akerier
genomforts. Vidare har endast en intervju med kunder till akerier genomforts. Den intervjuade kunden
representerar ett stort globalt foretag och ger ddrmed inte en fullstindig aterspegling av kundperspekti-
vet. Akerier arbetar med kunder inom ett flertal olika branscher med skilda uppfattningar av hur deras
transporter bor hanteras vilket akerierna aterberéttade under intervjuerna.

Initialt var ambitionen att genomfora intervjuer med akerier som redan idag kor langviga transporter
med elektriska lastbilar. Efter en inledande unders6kning visade det sig dock att detta var svart att ge-
nomfora i praktiken eftersom fa aktorer genomfor denna typ av transporter. Resultatet blev att studien
kom att berdra alla typer av transporter i stillet for det specifika fokuset pa langviga elektriska transpor-
ter som var den ursprungliga avsikten. Denna foridndring bidrog till analytisk generalisering, vilket dr
vanligt i kvalitativa studier, dir slutsatser fran enskilda fall kan bidra till forstaelse som &r relevant dven
i andra sammanhang (Polit & Beck, 2010).
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4 Tidigare forskning och sammanstilld information

Omstéllningen till elektriska lastbilar 4r en komplex process som paverkar och paverkas av flera faktorer.
Utifran tidigare forskning och ovrig information syftar avsnittet till att belysa de frimsta hinder som
priglar elektrifieringen av lastbilar. Vidare &r malet att skapa en forstaelse for tidigare litteratur i omradet
for att analysen sedan ska kunna dra paralleller mellan resultat och litteratur. Avsnittet dr uppdelat for
att pa ett strukturerat sitt presentera de annars relativt komplexa utmaningarna. For att kunna resonera
kring forskningsfraga tre presenteras dven de tjidnster som Volvo Lastvagnar erbjuder till sina kunder i
dagsliget.

4.1 Tekniska hinder

Enligt Ray m. fl. (2023) &r ett centralt koordineringsproblem vid 6kningen av laddstationer och ellastbi-
lar, likt honan-och-dgget-dilemmat, att en omfattande laddinfrastruktur forutsétter att det redan finns ett
stort antal elektriska fordon pa vigarna. Samtidigt vill inte investerare satsa pa att bygga laddstationer
forrédn efterfragan dr tillrdckligt stor. Ddarmed finns det foretag som vintar med att investera i elektriska
fordon pé grund av brist pa laddinfrastruktur.

Ray m.fl. (2023) beskriver ocksa att det finns ett behov av snabbare och mer palitliga laddstatio-
ner. Snabbladdare orsakar effektvariationer som belastar och skadar eldistributionssystemet. Ray m.
fl. ndmner att placeringen av laddstationer behdver optimeras for att kostnaderna och transporttiderna
ska hallas laga. Ytterligare ett hinder med laddstationer ir att de har en dyr installationskostnad och
att det dr utmanande att komma fram till den optimala laddningstekniken vid laddstationerna. Enligt
Amiri m. fl. (2018) &r laddningstiden av batterier ett av de storsta hinder vid en 6vergang till elektriska
fordon. Samtidigt riskerar en storskalig utbyggnad av snabbladdare att orsaka effektspikar som det be-
fintliga elnitet inte 4r dimensionerat for att hantera. Ddrmed har batteribyte fordelen att det skulle kunna
forkorta de ldnga laddtiderna utan att belasta elniitet. Aven Ray m. fl. (2023) menar att batteribyte &r
det snabbaste sittet att uppna ett fulladdat batteri. I linje med Amiri m. fl. och Ray m. fl. skriver Nabo
m. fl. (2024) att batteribyte gir snabbt jaimfort med kabelladdning och att tekniken har 1&g paverkan
pa elnitet. Dirtill separerar batteribyte dven lastbilens och batteriets virde vilket minskar osdkerhet
kring restvirdet. Ndbo m. fl. forklarar att batteribyte har blivit dominant laddteknik i Kina, men att det
har krdvt nya affarsmodeller ddr industrin har gétt i spetsen for spridningen av tekniken. Nébo m. fl.
fortsitter att forklara att det ur ett svenskt perspektiv saknas tydliga foresprakare fran industrin sam-
tidigt som fordonstillverkare kan hindra utvecklingen pa grund av att tekniken hotar deras nuvarande
affirsmodeller, dir de siljer hela lastbilen. Dessutom saknas standarder och regelverk for batteribyte i
Europa och Sverige.

Mareev m. fl. (2018) skriver att batteriets vikt och volym ir ett problem vid langviga transporter, som
ofta innebir att akerierna vill kora tung last. Vid liangre transporter krivs ett mer effektfullt batteri vilket
medfor att batteriet har en hogre vikt. Detta leder i sin tur till att lastkapaciteten minskar. I studien
berdknades den maximala kortiden som batteriet klarade av till 4,5 timme, dér batteriets kapacitet antogs
vara 825 kWh i genomsnitt. Totalvikten av bade diesel- och ellastbilen antogs vara 40 ton och batteriet
antogs viga 6,6 ton. Utifran dessa forutséttningarna blev den maximala lasten 20 ton for ellastbilen,
vilket dr 80 procents kapacitet jamfort med en diesellastbil.
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4.2 Ekonomiska hinder

Bhardwaj och Mostofi (2022) konstaterar att investeringskostnaden for elektriska lastbilar dr betydligt
hogre n for diesellastbilar. Vidare skriver Bhardwaj och Mostofi att den totala dgandekostnaden over
tid kan vara ldgre for ellastbilar dn for diesellastbilar. Vid berdkningarna av totalkostnaden gors anta-
ganden gillande underhéllskostnader, brinslekostnader, forarloner, forsékringar och laddningsavgifter.
Utifran ett europeiskt perspektiv uppskattar Bhardwaj och Mostofi att kostnaden per kilometer ar 2018
for den marknadsledande elektriska lastbilen var €0,93 per kilometer, medan motsvarande diesellastbil
uppgick till €1,01 per kilometer. Trots den relativt hoga investeringskostnaden beridknas dirmed den
totala dgandekostnaden for ellastbilar vara lidgre &n for diesellastbilar. I linje med Bhardwaj och Mostofi
finner Myhrberg och Ricknell (2024) ocksa en ldgre totakostnad for ellastbilar. Totala dgandekostnaden
for ellastbilen berdknades till 13,9 miljoner kronor, medan totala dgandekostnaden for diesellastbilar var
15,2 miljoner kronor. Trotts detta menar Bhardwaj och Mostofi att den hoga initiala kostnaden hindrar

akerier fran att investera i el.

Dehkordi m. fl. (2024) menar att ett stort hinder for elektrifieringen &r att det inte finns tillrickligt manga
beprovade affarsmodeller, vilket medfor osdkerhet hos investerare. Ddremot finns mojligheten att tes-
ta nya affarsmodeller som 6verkommer hindren. Forfattarna betonar att nya affirsmodeller behover
ha ett ekosystemperspektiv, alltsa ett helhetsperspektiv som ser till hela logistikkedjan for att enkla-
re mojliggora en Gvergang till elektriska lastbilsflottor. Dehkordi m. fl. belyser att affirsmodeller med
inlasningsprinciper kan skapa langsiktiga relationer mellan kunder och tillverkare. Exempelvis genom
att erbjuda skriddarsydda 16sningar at kunden, standardisera batteribyten men @ven genom leasing. De-
hkordi m. fl. observerar att samarbetet mellan energibolag, digitala aktorer och laddinfrastruktursleve-

rantorer skulle kunna underlitta Gvergéngen till el.

Enligt Fenton och Kailas (2021) &r statliga incitament och bidrag viktiga for att foretag ska vilja investera
i ellastbilar. Vidare krivs ekonomiska incitament eftersom inkdpspriset for ellastbilar dr hogt. Vidare
behover ocksa underhéllskostnaderna vara avsevirt ldgre dn for diesellastbilar for att det ska vara 1onsamt
for akerier att genomfora ett teknikskifte. Dehkordi m. fl. (2024) fortsétter med att lastbilstillverkare
vill skapa tjinster som direkt moter kundens behov. Genom att reducera anskaffningskostnader kan
tillverkare locka kunder med leasing som annars inte vill kopa elektriskt. Framst pa grund av de hdga
inkOps- och underhallskostnaderna. Dehkordi m. fl. fortsitter med att sadana leasingavtal ocksa skapar
inlasningseffekter eftersom finansieringsformen skapar virde, tillit och bekvamlighet. Detta gor det svart
for kunden att byta till en annan leverantor.

Danielis m. fl. (2025) beskriver att den #r en komplex process att bestimma restvéirdet pa elektriska
lastbilar som beror pa flera olika faktorer men lyfter att det dr en viktig del for att kunna beridkna total-
kostnaden. Vidare berittar Danielis m. fl. att den centrala parametern for att beridkna vérdet dr avskriv-
ningsréintan da lastbilen mest drastiskt minskar i virde under forsta 4gandefasen. Avsaknaden av histo-
risk data samt forstaelse for marknaden och hur snabba tekniska fordndringar kan komma att paverka
marknaden berittar Danielis m. fl. bidrar till att restvirdet dr svarbestimt. Vidare lyfter Danielis m. fl.
att andrahandsmarknaden for elektriska lastbilar idag dr begrinsad, till skillnad fran diesellastbilar som
har en viletablerad andrahandsmarknad baserad pa historisk data. Andrahandsmarknaden for elektriska
lastbilar har idag for fa fordon att basera berdkningar pa vilket forsvarar restvirdesprognoser berittar
Danielis m. fl. Fortsittningsvis berdttar Danielis m. fl. om ett annat sétt att anvidnda elektriska lastbi-
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lars batteri da det inte ldngre #r brukbart for lastbilen som innebir att batteriet tas ut ur lastbilen och
istdllet anvinds i andra syften, som stationér batterilagring. Danielis m. fl. menar att ateranvindning av
batterierna hade kunnat minska totalkostnaden for elektriska lastbilar markant.

4.3 Operativa hinder

I pilotprojektet Volvo LIGHTS framhalls det att omstédllningen fran dieseldrivna till elektriska lastbi-
lar inte enbart handlar om fordonet i sig utan om ett paradigmskifte (Fenton & Kailas, 2021). Det dr
darfor avgorande att beakta de operativa hinder som péaverkar systemets helhet. De centrala hinder som
foljande delavsnitt kommer att fordjupa sig i dr elektriska lastbilars begridnsade riackvidd och utbyggnad
av laddinfrastruktur.

4.3.1 Rackvidd

Att implementera elektriska lastbilar i dagens logistik- och transportverksamhet &r en operationell ut-
maning som kréiver noggrann planering (Fenton & Kailas, 2021). Det ar viktigt att poéngtera att akerier
verkar inom en bransch med sma vinstmarginaler, dir priskonkurrens #r hard och ménga kunder véljer
det billigaste alternativet (Gillstrom, 2024). De elektriska lastbilarna har i dagsldget ofta begridnsade
korstrackor jamfort med dieselbilar till f6ljd av deras kortare rackvidd (Liimatainen m. fl., 2019). Liima-
tinen m. fl. visar i ett scenario med fullstindig elektrifiering av samhillet att potentialen for elektriska
lastbilar i Finland dr mycket ldgre, 35 procent, jimfort med i Schweiz, 71 procent. Detta forklaras av
den omfattande anvéndningen av langa och tunga lastbilsekipage i Finland for langvéga transporter. In-
nebidrande att lingre transportstrickor och hogre vikt stéller storre krav pa batterikapacitet och ddarmed
rickvidden, vilket nuvarande batteriteknik kan ha svart att mota. Liimatinen m. fl. uttrycker att manga
tillverkare siktar pa att erbjuda en rickvidd pa minst 300 kilometer vilket forfattarna betraktar som ett
minimikrav. Det beror pa att diesellastbilar kan firdas cirka 350 kilometer pa 4,5 timmar innan den
enligt Europaparlamentets och radets férordning (561/2006) obligatoriska viloperioden maste tas.

Transportbranschen utsitts ofta for pressade tidsscheman dér personal star och vintar pa leverans vid
terminalen, med ibland sa korta tidsintervall som 15 minuter (Gillstrom, 2024). Till f6ljd av detta kan
mindre forseningar paverka hela planeringen och logistiken. Detta kan till exempel resultera i uteblivna
leveranser, vilket inte dr gynnsamt for l1onsamheten. Gillstrom menar att den begrinsade ridckvidden
fortsittningsvis kan ha inverkan pa akeriers flexibilitet att anta varierade uppdrag fran kunder da dessa
kan komma att 6verga rickvidden. Om akerier investerar i ellastbilar kan uppdrag behova viljas bort i
framtiden till f6ljd av for kort rdckvidd. Didrmed kan det konstateras att lastbilarnas rickvidd utgdr en
osdkerhet i den operationella tillforlitligheten (Konstantinou & Gkritza, 2023).

Oberoende av varumirke pa batteriet minskar korstrackan Over tid i takt med att batteriet aldras och
forlorar prestanda under perioder med extrem kyla eller virme (Anderson & Kish, 2025). Detta beror pa
att extrem kyla eller hetta krdaver en betydande méngd energi for att reglera temperaturen i hytten och
batteriet (Hajidavalloo m. fl., 2023). Gillstrom (2024) menar att detta kan ha stora operativa skillnader
i ett land som Sverige dir korstriickor varierar mellan norr och séder. Aven klimatet paverkar batteriets
prestanda. I litiumjonbatterierna leder kyla till forsdamrad prestanda med ldgre tillgdnglig energi och
effektkapacitet samt forkortad batterilivsldngd (Hajidavalloo m. fl., 2023). Den forsdmrade prestandan
beror generellt pa att det sker en markant 6kning av motstand i batteriet vid kyla. Ett ytterligare problem
som uppstar vid kyla dr begrinsning av regenerativ laddning. Hajidavalloo m. fl. skriver att rickvidden
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minskar med 13 procent nir temperaturen gar fran 0 °C till —7 °C. Till foljd av de utmaningar som kallt
vider medfor har termiska strategier for virmehantering i elfordon borjat ta plats pa marknaden. Studien
gjord av Hajidavalloo m. fl. visar att en samordnad termisk strategi kan minska energiforbrukningen
med upp till 12.9 procent. Detta uppnas genom att forutse kormonster och passagerarens nirvaro, vilket
mojliggor effektivare virmning och kylning av bade batteri och kupé (Hajidavalloo m. fl., 2023). Nir
batteriets prestanda successivt forsdmras pa grund av dlder minskar rickvidden per laddning. Négot som
Anderson och Kish (2025) menar 6kar arbetskostnaderna eftersom extra laddningsstopp minskar den
produktiva anvindningen av bade lastbilen och foraren.

En ytterligare faktor som relaterar till rickvidden for elektriska lastbilen &r batteriets kapacitet. Liima-
tainen m. fl. (2019) menar att mojligheten for publik laddning av lastbilar har stor inverkan pa hur stor
del av transportbranschen som kan elektrifieras. Om lastbilarna bara laddas 6ver natten &r batterikapaci-
teten ofta begrinsad for att klara hela dagens korning. Hade det varit mojligt att addera 2-2.5 timmars
laddning under dagen, exempelvis vid rastplatser eller i anslutning till logistikcenter, kan eldrivna last-
bilar klara langre strickor eller tyngre transporter. Ddrmed néstan dubbleras den totala potentialen for
elektrifiering av lastbilar jimfért med om enbart nattladdning anvinds. Liimatainen m. fl. visar att nu-
varande batterikapacitet och infrastruktur utgor en begriansning, sirskilt vid langa korstrickor och tung
last, vilket begrinsar den operativa potentialen vid elektrifiering.

En konsekvens av att batterierna har lag energitithet och hog vikt blir att lastbilens nyttolast begrinsas.
Till f6ljd av detta kan en eldriven lastbil lasta mindre &n en diesellasbil med samma totalvikt (Liimatai-
nen m. fl., 2019). Vidare kan dven dragkapacitet minska som konsekvens av batteriets volym (Gillstrom,
2024). Detta problem blir sérskilt patagligt for tunga lastbilar och 1dnga transporter (Liimatainen m. fl.,
2019). Liimatainen m. fl. redogdr for att det finns stora skillnader i potentialen for eldrivna lastbilar
beroende pa vilken sorts gods som transporteras. I samband med detta redogors dven skillnader i vilken
stracka som kors. Exempelvis medfor den omfattande anvéndningen av ldnga och tunga transporter i
Finland en operativ begrinsning for elektrifiering. Detta till foljd av att lingre strickor och hogre vikt
leder till 6kad energiférbrukning per kilometer. Att fordonets nyttolast begrinsas diskuteras dven av
Anderson och Kish (2025) dér det specifikt ndmns att batteridrivna lastbilar ofta har en hogre egenvikt
jamfort med motsvarande dieselfordon, vilket kan leda till en minskad nyttolastkapacitet. Detta innebir
att eldrivna lastbilar kan transportera mindre gods &n motsvarande diesel lastbilar, vilket paverkar effek-
tiviteten i godstransporter. Vidare menar Anderson och Kish att denna effekt skulle kunna mildras med
regler som tillater ellastbilar att Gverskrida den nuvarande maximalt tilldtna totalvikten for att kompen-
sera for batteriets extra vikt.

4.3.2 Laddinfrastruktur

En ytterligare teknisk brist 4r att laddinfrastrukturen inte &r tillrdckligt utbredd for att tillgodose behoven
for en vixande flotta av ellastbilar, sdrskilt i mindre trafikerade omraden (Anderson & Kish, 2025).
Den bristande laddinfrastrukturen kan innebira stora ekonomiska och logistiska utmaningar for akerier
som behover anvinda publik laddning pa vig till kund. Komplexa logistiska problem uppstar till f61jd
av forsok att anpassa laddning i samband med forares raster samt att laddstationen &r ledig och att
inte maximal kortid 6verskrids. Ett annat logistiskt problem som kan uppsta r att dkare ska passa in
flera uppdrag pa en tur vilket skapar komplikationer kring vart laddning ska ske (Gillstrom, 2024).
Vidare har dven langa laddningstider paverkan pa den operationella effektiviteten och tillforlitligheten.
Detta till f6ljd av att lastbilarna blir otillgéngliga for transport under ldngre perioder (Konstantinou &
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Gkritza, 2023). Flottorna édr beroende av hog drifttid och dérav &dr det viktigt att aktdrer som elbolag
och leverantorer av laddinfrastruktur forstar vikten av minimalt stillestand for dkeriet (Fenton & Kailas,
2021). Fortsattningsvis ar det dven essentiellt att nimna problematiken kring laddstationernas placering
samt hur dessa ska finansieras (Gillstrom, 2024).

Det uppstar dven problematik kring nér och hur linge lastbilen ska laddas. Detta till f6ljd av att elnitet
ir olika anstrdngt under dygnet vilket gor laddning under vissa tider mer fordelaktigt. Att anpassa ladd-
ning till tider da elnitet dr mindre belastat innebér dock stora logistiska fordndringar och kan komma
att paverka varuflodet kraftigt (Anderson & Kish, 2025). Utmaningar kopplat till elnétet diskuteras yt-
terligare av Liimatainen m. fl. som belyser att &ven om elektriska lastbilar endast 6kar nationella arliga
elforbrukningen med en till tre procent, sa kommer laddningen av ellastbilar sannolikt ha stor inverkan
pa lokala elndt kring logistikcenter och rastplatser lokaliserade lings huvudvigarna. Anderson och Kish
konstaterar instimmande trots att nationella elnitet inte paverkas signifikant, kan det finnas implikatio-
ner pa lokal niva om 400 kW snabbladdare byggs. Liimatainen m. fl. drar slutsatsen att denna paverkan
pa elnitet kommer kriva en omfattande analys av rutten. Vidare finns dven utmaningar nér det kom-
mer till elnitets kapacitet och investering i infrastruktur vid installering av depdladdning (Anderson &
Kish, 2025). Gillstrom (2024) menar att depaladdning sitter hogt tryck pa elnitet speciellt om det dr
ett akeri som behover ladda 200-300 fordon samtidigt. Vidare berittar Gillstrom att det &r vanligt att
flera logistikforetag och akerier har terminaler i samma omréade vilket orsakar @nnu hogre belastning pa
elnitet. Detta antyder att kapaciteten och tillforlitligheten hos elnitet for att stodja en 6kad anvindning
av elektriska lastbilar #r en viktig faktor som kan paverka den operationella tillforlitligheten. Om elnitet
inte &r tillrdckligt robust, kan det leda till problem med tillgdngligheten av laddning och didrmed péaverka
driften av lastbilsflottan (Konstantinou & Gkritza, 2023).

4.4 Kulturella och sociala hinder

I detta delavsnitt behandlas kulturella och sociala hinder som paverkar omstéllningen till en elektrisk
lastbilsflotta. Dessa utmaningar dr viktiga att lyfta fram eftersom en framgéngsrik elektrifiering kréver
fordndringar i hela systemet. Det dr dérfor avgorande att inte forbise institutionella processer, kundernas
perspektiv pa elektrifieringen eller arbetsmiljon. Nedan lyfts dessa faktorer fram med fokus pa hur de
kan friamja eller forsvara 6vergéngen till elektriska lastbilar.

4.4.1 Kunder

Dahlgren och Ammenberg (2022) skriver att kundefterfragan pa hallbara transporter kan vara avgorande
for att elektrifiera dkeriernas lastbilar. Dessutom antyder Dahlgren och Ammenberg att drivkraften for
elektrifieringen kommer fran kunden och inte &kerier. Samtidigt finns det osidkerheter hos akerierna
angéende om det finns en kundefterfragan pa hallbara transporter samt huruvida den kommer att fin-
nas kvar i framtiden (Melander m. fl., 2022). Vidare saknas en allmin forstaelse for om kunderna &r
villiga att betala mer for elektriska transporter och om de kan acceptera eventuella fordndringar i le-
veranstider. Dahlgren och Ammenberg fortsitter med att forklara att stora akerier tenderar uttrycka ett
storre omstéllningsmotstand dn mindre dkerier. Detta faktum har resulterat i fall dédr kunder kopt frakt
av mindre &kerier eftersom de har en storre vilja att stidlla om. Stora akeriers motvilja for en omstéllning
till hallbara transporter lyfts som en potentiell barriér for elektrifiering. Dessutom stiller foretag som
vill kopa hallbara transporter ofta inga krav pa vilket typ av hallbart drivmedel som akeriet ska anvénda.
Vilket har resulterat i att manga akerier overgatt till biodiesel i stillet for el.
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Servicepalitlighet och fraktkostnad lyfts som de viktigaste faktorerna nér kunder ska vilja dkerier (Dahl-
gren & Ammenberg, 2022). Det finns dock olika synsitt kring om det dr virt att betala mer for minskat
klimatavtryck. Enligt Dahlgren och Ammenberg &r regelefterlevnad, riskhantering, forbéattrad resursef-
fektivitet och gron marknadsforing nagra av anledningar till att kunder viljer hallbara transporter. Profi-
lering som ett hallbart foretag genom gron marknadsforing viager dock tyngre &n Gvriga anledningarna
och bor betraktas som en central orsak till hillbarhetsengagemang. Samtidigt papekar Dahlgren och
Ammenberg att det finns en risk for falsk profilering. Exempelvis om endast en av de kontrakterade
lastbilarna kor elektriskt samtidigt som det star pa lastbilen att “’vi kor elektriskt”, vilket antyder att alla
lastbilar kor elektriskt. Dahlgren och Ammenberg betonar ocksé att det finns externa och interna intres-
senter som driver hallbarhetsengagemanget. Externa intressenter &r ofta stat eller kommun som genom
till exempel miljozoner eller utsldppslagar driver omstéllningen medan interna intressenter ofta &dr ledare
med personligt hallbarhetsengagemang.

Elektriska lastbilar har ett hogre inkopspris 4n diesellastbilar, lingre avtal med &kerierna kan dérfor ge-
nom att skapa trygghet frimja elektrifieringen (Dahlgren & Ammenberg, 2022). Exempelvis tas tillsvi-
dareavtal med krav pé att avbokning ska ske ett antal manader i forvig upp av Dahlgren och Ammenberg
som friamjande for elektrifiering. I dagsldget 4r det vanligt att akerier har avtalstider pa ett till tre ar, nagot
som sticker ut for lastbilsbranschen. Dahlgren och Ammenberg belyser att i bussbranschen &r avtalstiden
ofta ndrmare tio ar, vilket har faciliterat en snabbare Gvergéang till hallbara drivmedel. Vidare har korta
kontraktstider motsatt effekt som langa och ses som ett hinder f6r akerier att investera i ellastbilar.

4.4.2 Buller och miljo

Elektriska lastbilar har potential att leda till 14gre miljopaverkan i forhéallande till dieseldrivna lastbilar,
framst till foljd av att elektriska lastbilar inte genererar utsldpp under drift (Anderson & Kish, 2025).
Detta innebir att de bidrar till mindre luftfororeningar och utsldpp av vixthusgaser som koldioxid. I
rapporten betonas att Gvergangen kan leda till forbittrad luftkvalitet, sarskilt i stadsomraden. Forutom
koldioxid ndmns dven att en 6vergang till elektriska lastbilar skulle reducera andra skadliga fororeningar
som kviveoxider och andra skadliga partiklar. Aven om ellastbilar inte har nagra direkta utslipp, 4r det
dock viktigt att belysa utsldppen vid elproduktion och batteritillverkning (Anderson & Kish, 2025).
Potentialen for minskade utsldpp maximeras om elen som anvénds for att ladda lastbilarna kommer fran
grona energikillor med en hog andel fornybar energi. Det dr dven viktigt att beakta utvecklingen inom
batteriteknologi och atervinning som kan bidra till att minska miljopaverkan fran batteritillverkningen.

Hatucha m. fl. (2023) har i en studie undersokt hur elfordon paverkar bullernivaerna vid landsvigar i Po-
len. Forskarna har modellerat potentiella ljudreduceringar baserat pa olika andelar av elfordon i trafiken
med data fran 133 vigstrickor. I studien beskriver Halucha m. fl. att fordon med 1aga och nollutslépp,
som hybrider och elfordon, har en betydande positiv inverkan pa luftkvaliteten i trafikmiljon. Dértill
konstaterades att dessa fordon har en gynnsam effekt pa bullernivaerna, sérskilt i urbana miljéer och
langs laghastighetsvigar. Detta till foljd av att den dominerande bullerkillan vid hastigheter under 50
kilometer per timme &r motorn. Vid hogre hastigheter blir ddremot bullerljud fran dick den dominerande
killan vilket gor skillnaden i bullerniva mellan elektriska och fossildrivna fordon mindre pataglig. I stu-
dien podngteras att nyare bilar, oavsett drivmedel, generellt sett orsakar mindre buller dn dldre modeller.
Minskat buller medfor inte bara en behagligare stadsmiljo utan dven god arbetsmilj6 for férarna (Fenton
& Kailas, 2021). I en fallstudie av Anderson och Kish (2025) klargors det att chaufforer oftast foredrar
att kora elektriskt eftersom de upplevde snabbare acceleration, jamnare korning samt enklare styrning
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och hantering. Dessutom klargor studien att féraren kiinde sig mindre tr6tt samt noterade ldgre ljudnivéer
bade inuti och utanfor fordonet. Utover behagligare arbetsmiljo konstaterar Anderson och Kish dessutom
att ellastbilar 4r mindre komplexa dn dieseldrivna lastbilar och har dérfor ldgre underhallskostnader ef-
tersom de inte har exempelvis tdndstift eller behdver oljebyten. Den minskade komplexiteten kan leda
till firre mekaniska problem och diarmed forenkla underhallet.

4.4.3 Institutionellt

Ett hinder som uppstar i omstillningen ir kostnadsaspekten relaterat till storleken pa akeriet (Gillstrom,
2024). Storre akerier besitter oftast mer ekonomiska resurser dn enskilda ékare, bade till planering men
dven for investeringar. Detta faktum kan bidra till att mindre akerier samt enskilda ékare saknar eko-
nomiska mojligheter att investera i elektriska lastbilar. En central fraga handlar dven om behov och
efterfrigan hos kunden samt om villighet att tdicka merkostnaden. Gillstrom bedomer att dkerier ofta &r
radda att ta risker eftersom det kan dventyra deras foretag och operationella tillforlitlighet. Vidare anser
Gillstrom att denna verksamhet pa en kulturell niva #r sa kallad patriotisk. Med detta menar Gillstrom

att stora forindringar, sa som investering i ellastbilar, méter stor intern motgang.

Tillstandsprocesserna for att installera laddinfrastruktur kan ocksa utgéra en utmaning (Fenton & Kai-
las, 2021). I projektet Volvo LIGHTS i Kalifornien identifierades langa ledtider och hoga kostnader for
utbyggnad av laddinfrastruktur. I rapporten framgér att erhalla nodvéndiga tillstand fran myndigheter &r
en komplicerad process som riskerar att fordrdja projektets tidsram. Fortséttningsvis uppges att statliga
prioriteringar och befintliga tariffregler inom elsystemet oavsiktligt kan hindra utbyggnaden av laddin-
frastruktur. Till foljd av detta menar Fenton och Kailas att noggrann samordning med stadsplaneringen
och energibolag ar viktigt for att tidigt kunna identifiera och 16sa eventuella problem kring val av plats,
sarskilt nér det giller semi-publika och publika laddstationer. Vidare lyfts att elbolagen kan vara resurser
till akerier genom att bidra med végledning i att utnyttja elnitet optimalt, det vill sdga dra nytta av att
ladda under 1agt belastade tidpunkter. Darmed fastslas att tidigt engagemang med alla berérda parter blir
avgorande.

Unterluggauer m. fl. (2022) konstaterar att ett komplext problem ir att lyckas samordna transportnitverket
med eldistributionsnitverket for att optimera laddinfrastrukturen. Dessutom har dessa aspekter historiskt
sillan tagits i beaktning samtidigt. Unterluggauer m. fl. menar att det 4r allmén brist pa integrerade mo-
delleringsmetoder och att stor utvecklingspotential finns inom omradet. Vidare ndmner Unterluggauer
m. fl. att fokus bor vara pé att inneha en kombinerad laddinfrastruktur som inte enbart bestar av snabb-
laddning.

4.5 Sammanstilld information

For att kunna forsta hur Volvo Lastvagnars virdeerbjudande behover anpassas for att mota de nya hind-
ren som uppstar for dkerier vid en elektrifiering, kravs en inledande forstaelse for deras virdeerbjudande
i dagsldget. Ytterligare beskrivs Volvo Energy som r ett affarsomrade inom Volvokoncernens med fokus
pa elektrifiering.
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4.5.1 Volvo Lastvagnars tjinster

Volvo Lastvagnar dr den storsta tillverkaren av tunga lastbilar i Europa (Volvo Lastvagnar, u. a). Enligt
foretagets hemsida grundar sig foretagets verksamhet pa tre kidrnvirden: kvalitet, sikerhet och omsorg
om miljon. Kvalitetsarbete beskrivs som en central del av affarsmodellen och dr en aspekt som genom-
syrar bade produkter och tjanster. Dessutom &r sidkerhet ett prioriterat omrade, sirskilt nir det géller
olycksforebyggande atgirder och skademinimering vid eventuella olyckor. Vidare &r héllbarhet ett fo-
kusomrade ddr Volvo Lastvagnar striavar efter att minska bransleférbrukningen och erbjuda alternativa
drivmedel.

Volvo Lastvagnars produktutbud bestar av lastbilar som kategoriseras efter drivmedel (Volvo Lastvagnar,
u. a). Foretaget erbjuder lastbilar som drivs med diesel, el och gas. Under varje drivmedelskategori delas
sedan lastbilarna upp utifran anvindningsomrade. Exempelvis &r vissa lastbilar avsedda for stadskorning
medan andra &r anpassade for langvéga transporter med tung last. Darmed har foretaget ett brett utbud
av lastbilar som bade dr anpassade efter olika drivmedel men dven anvidndningsomraden.

Utover forséljning av lastbilar erbjuder Volvo Lastvagnar ett utbud av tjanster inom kategorierna re-
servdelar och tillbehor, vagnparkshantering, finansiering och forsékring, uthyrning av lastbilar samt ser-
vice och underhall (Volvo Lastvagnar, u. a). Inom reservdelstjanster har Volvo Lastvagnar etablerat ett
nétverk med 6ver 2000 serviceverkstider i 130 ldander dir Volvo originaldelar anvidnds och omfattas av
tva ars garanti. For att stodja kundernas verksamheter erbjuds d@ven Volvo Connect. Det dr en digital
portal som ger tillgang till verktyg for: 6vervakning av driftstatus och tillganglighet, brinsle och energi-
effektivitet, kor- och vilotider, sikerhet och trygghet, resurshantering samt hantering och optimering av
transportverksamheten. Enligt Volvo Lastvagnar dr syftet med plattformen att 6ka kundernas trygghet
och driftsdkerhet samt erbjuda sinnesro. Vidare finns olika finansiella I6sningar som exempelvis finansi-
ell leasing, lastibilsleasing, lan till lastbilen samt kreditkort for tankning och reparationer. Dirtill erbjuds
dven olika forsdkringar. Kunder kan f4 tillgang till ett program for finansiell analys dar olika kostnader
sparas och analyseras. For att 6ka kundernas flexibilitet erbjuds hyrlastiblar. Dessutom satsar Volvo
lastvagnar pa ett proaktivt underhdll, vilket innebér att servicebehov kan identifieras innan driftstopp
intréffar. Dessutom erbjuds fyra nivéer av serviceavtal diar kunder kan vilja vilken niva av trygghet som
passar deras verksamhet. Ytterligare erbjuds vigservice om lastbilen skulle ga sonder pa ett uppdrag.

4.5.2 Volvo Energy

Forutom Volvo Lastvagnars produkter och tjinster finns ytterligare ett affirsomrade inom Volvokon-
cernen som heter Volvo Energy. Foretaget grundades ar 2021 och deras frimsta fokus dr att accelerera
elektrifieringen (Volvo Energy, u. &). De framjar en cirkuldr ekonomi och hanterar batterioptimering,
laddningslosningar, ateranvindning och atervinning. Volvo Energy erbjuder BESS, Battery Energy Sto-
rage System, vilket beskrivs som ett stort batteri som laddas upp nér elen finns i 6verfléd och utnyttjas
vid perioder av hog efterfragan pa el. Detta optimerar laddningen och dven dess kostnad. Oftast laddas
BESS upp av fornybar el fran sol- och vindenergi och kan anvindas som en siker reservlosning vid
storningar.
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5 Resultat

Resultatet sammanstiller svaren fran de tolv genomforda intervjuerna under fyra underrubriker; elekt-
rifiering, ekonomi, kundperspektiv och framtid. Under varje rubrik lyfts de olika intervjuernas perspek-
tiv och jaimfors med varandra for att hitta samband, samt skapa en bredare forstaelse for situationen.
Auvsnittet elektrifiering belyser intervjupersonernas dvergripande upplevelser av hur elektriska trans-
porter paverkar akeriernas dagliga verksamhet. Under rubriken ekonomi lyfts de ekonomiska aspekter
som paverkas av implementering av elektriska fordon. Kundperspektivet fokuserar pa relationen mellan
akerier och transportkdpare samt den paverkan transportkdpare kan ha pa dkeriernas omstillning till en
elektriskt lastbilsflotta. Slutligen belyser avsnittet framtid de tankar intervjupersonerna har om framti-
dens lastbilsflotta och vad som krivs av olika aktorer for att en omstéllning ska kunna genomféras.

5.1 Elektrifiering

De intervjuade ékerierna visar intresse och dppenhet for att elektrifiera sina transporter. Bade intresse for
den nya tekniken och ett personligt hallbarhetsengagemang lyfts som anledningar till ink&p av elektriska
lastbilar. Beta berittar till exempel hur de investerade i sin forsta ellastbil for att ldra sig mer om hur
tekniken fungerar och hur de kan anvénda sig av den i sin verksamhet. Vidare lyfter &ven Delta, Epsilon
och Eta fram en intern vilja att elektrifiera, vilket grundar sig i intresset for den nya tekniken. Akeriernas
vilja att elektrifiera bekréftas dven av branschkunnig 2, som menar att det snarare dr andra aspekter
som ligger till grund for den langsamma omstéllningen. Gamma och Zeta lyfter att engagemang inom
foretaget har bidragit till inkOp av elektriska lastbilar. Vidare lyfter kunden att en vilja i akeriernas
ledning for elektrifiering dr centralt for att kunna 6verga till elektriska transporter. Intervjuerna belyser
att det finns en sadan vilja och att den grundar sig i nyfikenhet i hur tekniken effektivt kan implementeras,
tillsammans med ett personligt hallbarhetsengagemang i ledningen.

Intervjuerna visar att elektriska lastbilar ofta upplevs ge en béttre forarupplevelse dn diesellastbilar. Till
en borjan kan det dock rada en viss tveksamhet hos chaufférerna att kora ellastbil. Alfa beskriver att
deras forare inledningsvis var tveksamma till elektriska lastbilar men efter att ha provat kora lastbi-
larna dndrades deras instédllning till att vara positiv, vilket 4ven Beta menar &r fallet bland sina forare.
Attitydforidndringen antyder att forarupplevelsen dndrade chaufférernas tidigare tveksamma instéllning.
Gamma, Epsilon och Zeta gar lidngre i sitt resonemang och menar att chaufforerna foredrar elektriska
lastbilar 6ver diesellastbilar. Forarnas preferens for eldrivna lastbilar tillskrivs den tystare arbetsmiljon
och pélitligare driften. Aven kunden lyfter att lastbilschaufforer foredrar elektriska lastbilar dver diesel.
Gamma, Epsilon och kunden pépekar dessutom att det pa grund av radande forarbrist r extra viktigt
med forartrivsel for att locka kompetenta chaufforer, nagot som ellastbilen kan bidra till.

Att elektrifiering innebér storre utmaningar for enmansakerier dr nagot som lyfts i intervjuerna. Gam-
ma forklarar att enskilda akare ofta tar hem sina lastbilar 6ver natten eftersom de inte dger eller hyr
depéplats. Dessutom vill de kunna kora direkt pa morgonen, vilket innebér att de beh6ver kunna ladda
vid egen anldggning. Att bygga laddinfrastruktur och ladda en lastbil dr bade ekonomiskt och tekniskt
utmanande for en enskild person pa grund av den hoga kostnaden och effekten sadan laddning kréver.
Detta instimmer branschkunnig 1 i. Gamma fortsétter med att det dven finns operativa utmaningar. For
enskilda dkare #r det centralt att ha flexibla lastbilar som mdjliggor att ta alla erbjudna uppdrag, nagot
som ellastbilens begrinsade rickvidd forsvarar. Intervjuerna visar dirmed att enmansékare inte dr lika
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positiva till elektriska lastbilar som anstéllda chaufforer eftersom de saknar ekonomiska forutsittningar

och far operativa nackdelar av att elektrifiera.

Alfa menar att majoriteten av de som designar och skapar tilliggstjanster for elektriska lastbilar &r in-
genjorer. Detta faktum kan skapa problem eftersom ingenjorer ofta saknar forstéelse for férarnas behov
och dkeriernas affarsmodeller. Bristen pa forstaelse for akeriernas behov belyses av Beta som beskriver
att de dr medvetna om tilldggstjdanster som Volvo Connect, men har valt att utnyttja en mer omfattande
l6sning. Vidare forklarar Epsilon att de har Volvo Connect men att de inte upplever att tjdnsten har gjort
elektrifieringen mer attraktiv. Dértill har inte Zeta bestamt sig for en logistikplattform 4n, utan testar sig
fram. Branschperson 2 lyfter att lastbilstillverkarna hade kunnat underlitta 6vergangen till el genom att
tillhandahalla en helhetslosning med laddinfrastruktur, lastbil och mjukvara. Utifran intervjuerna fram-
kommer alltsa att det finns ett behovsglapp mellan ingenjérerna som skapar mjukvara och akeriernas
behov.

Av intervjuerna framgar att rdckvidd utgor ett tekniskt hinder for 6vergéngen till elektriska lastbilar.
Alfa, Beta, Gamma och Epsilon beskriver alla att ellastbilens rickvidd dr for kort. Dessa dkerier menar
att en realrdckvidd mellan 600 och 700 kilometer med en fullastad lastbil operativt skulle mojliggora en
elektrifiering av 1anga lastbilstransporter. Alfa berittar att dkeriet idag har gaslastbilar med 700 kilometer
rackvidd, vilka kriaver viss anpassning vid ruttplanering. Samtidigt menar de att utmaningen blir mycket
storre vid overgangen till elektriska lastbilar, som har 200 kilometer rickvidd, eftersom man da behover
kora fler lastbilar som kompensation for den korta ridckvidden. I linje med Alfas redogorelse forklarar
branschkunnig 1 att ett fatal elektriska lastbilar &r relativt enkelt att planera utifran, medan ett flertal
skapar komplexitet som kridver Al program for ruttplanering. Vidare finns endast ett visst antal korta
rutter att kora, vilket enligt branschkunnig 1 bidrar till att akerier inte 4r villiga att kopa fler 4n ett
fatal elektriska lastbilar. Samtidigt menar Zeta, som kor distributionstransporter, att endast tre procent
av deras problem med elektriska lastbilar dr kopplat till rickvidd. Detta kan enligt Zeta forklaras med
att deras ellastbilar endast kor littplanerade och korta rutter. Intervjuerna belyser ddrmed att akerierna
upplever ruttplaneringsproblem vid ldngre transporter, men att kortare transporter dr mindre utmanade.

Vidare forklarar tillverkaren att de jobbar pa tjanster for ruttplanering.

Batteriets storlek och vikt lyfts av tillverkarna som ett tekniskt hinder pa grund av att det begrinsar
lastvikten. Detta #r inget som nagot av akerierna lyfter i intervjuerna men ses av tillverkaren som
ett centralt tekniskt problem som skapar forsdmrade forutsittningar for tunga langa transporter. Ett
aterkommande tema bland intervjupersonerna &r att bristande laddinfrastruktur dr ett hinder vid elekt-
rifiering, vilket sdrskilt Gamma, Delta och Eta framhaller. Denna bild av situationen bekréftar bransch-
kunnig 2. Alfa och Epsilon anser att laddinfrastrukturen &r tillrickligt utbredd pa de stora végar i sodra
Sverige som de trafikerar, men att storre brister i utbredningen av laddinfrastruktur finns ldngre norrut i
landet.

Det framgar av intervjuerna att depaladdning som byggs av dkerier dr nodvindig for att kunna elektrifiera
lastbilar. Publik laddning undviker samtliga av de intervjuade akerierna i den man det dr mojligt, pa
grund av kostnadsskillnaden jaimfort med laddning i egen depa eller laddning hos kunder. Alfa beskriver
till exempel att de laddar 70 procent vid egenanldggning och 30 procent publikt pa grund av de hogre
kostnaderna. Eta berittar vidare att det dr ungefir dubbelt sa dyrt att ladda publikt som att ladda i
egen depa. Alla intervjupersoner utom Gamma och Delta berittar att de av denna anledning byggt egen
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depéladdning och utnyttjar den frimst pa natten eftersom elpriset dr ldgre da. Kunden menar att langsam
nattladdning med ldgre effekt generellt dr viktigare dn snabbladdning med hog effekt for akerier. Dock
maste mindre akerier som inte har mojlighet att bygga egen depaladdning, ladda publikt under natten,
vilket kunden lyfter som ett stort praktiskt problem. Pa ett liknade sitt som for de andra dkerierna har
depaladdning varit viktigt f6r Epsilons elektrifiering. En ny aspekt som lyfts dr dock att deras kunder
byggde laddstationer vid kundlagret, dér akeriet kunde ladda gratis. Detta 6kade i sin tur Epsilons vilja
att elektrifiera. Kunden beskriver dessutom att laddning vid deras varuhus har 6kat viljan att elektrifiera
hos akerierna de samarbetar med.

Publik laddinfrastruktur behover byggas tillsammans mellan olika aktorer menar branschkunnig 2. Sam-
tidigt kan tidiga aktorer fa nackdelar pa grund av den snabba utvecklingen av laddningstekniker. Eta
drabbades av detta nir de effektmissigt underdimensionerade sin forsta laddstation och kopte en 1agprisl-
addare fran Kina, vilket gjorde att de blev tvungna att bygga en ny. Lastbilstillverkaren lyfter att de ge-
nomfor projekt med malet att bygga ut publik laddning i hela Europa. Aven Zeta bygger ut publik
laddning. Framst for att kunna ladda sina egna lastbilar pa dessa stationer, men dven for att underlitta
for andra dkare att ladda ute pa vidgarna, vilket dven gynnar Zetas 1onsamhet genom att fa en extra in-
komstkélla. De har som mal att #dga sitt eget drivmedel och har dirfor kopt batterilager for att utfora
flextjdnster samt ladda billigare under natten. Samtidigt verviger de att koppla sina lastbilsbatterier till
elnitet enligt konceptet vehicle-to-grid, som komplement till deras befintliga batterilager. Zeta berittar
att de tror att deras dgande av eget drivmedel och laddinfrastruktur kan ge dem konkurrensfordelar i
framtiden, nir fler dkare kor elektriskt. I samband med en 6kning av elektriska lastbilar lyfter mjukva-
ruutvecklaren behovet av en plattform som mojliggor att laddsystemet ska fungera och koordineras pa
ett optimalt sitt. Exempelvis foreslas ett bokningssystem av effekt i stéllet for laddplats och en dkad
utnyttjandegrad genom att akare hyr ut laddplatser till varandra. Detta for att jaimna ut elpriset vid ladd-
stationerna.

Enligt branschkunnig 2 uppkommer byréakratiska hinder vid utbyggnad av laddinfrastruktur som framst
beror av langa ledtider for tillstand. Exempelvis lyfts att markégare tenderar att hoja sina markpriser
nir foretag vill kopa mark for byggnation av laddstationer. Vidare finns det olika typer av mark som till
exempel jordbruksmark, skogsmark och industrimark. Innan byggandet kan sitta igdng maste ofta mark-
typen omkategoriseras via en kommun, vilket ytterligare okar ledtiden. Dartill behover ocksa foretaget
skicka in en forfragan om effekten ricker till. Processen kan enligt branschkunnig 2 ta upp till tva ar.

5.2 Ekonomi

Intervjuerna visar att elektrifierade transporter i dagslidget medfor en dkad totalkostnad. Detta beror pa
flera faktorer, bland annat det hogre inkopspriset och kostnaden for akeriet att implementera laddinfra-
struktur i sin verksamhet. Zeta berittar att inkopspriset for en elektrisk lastbil #r dubbelt sa hogt som
for en diesellastbil. Dirtill kommer 6kade 16nekostnader eftersom laddning oftast maste ske under trans-
porttidens gang, vilket forldnger den totala kortiden. Delta papekar att 1onekostnaden dr en stor del av
transportkostnaden. De tkade kostnaderna paverkar dkerierna negativt eftersom de verkar i transport-
branschen, som &dr en lagmarginalbransch. Ett exempel pa ett akeri som vidhaller detta &r Beta, som
berittar att de har en vinstmarginal pa 0.5 procent. Samtliga av de intervjuade ékerierna beskriver de
ekonomiska aspekterna som stora hinder for att 6vergé till elektriska transporter. Zeta, som idag har
en lastbilsflotta dér hilften av deras fordon &r elektriska, beskriver att 97 procent av hindren de upp-
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levt vid deras omstillning har varit ekonomiska och att endast tre procent &r kopplat till den kortare
rickvidden. Mjukvaruutvecklaren understddjer denna bild och menar att det i manga fall 4r ekonomiska
aspekter som hindrar dkerier fran att investera i elektriska lastbilar. Vidare beskriver mjukvaruutveck-
laren att det dr viktigt att akerierna har kunder som &r villiga att vara med och betala mellanskillnaden
av elektriska- och diesellastbilar fram tills dess att kalkylen ser bittre ut. Alfa beskriver att totalkost-
naden for elektriska lastbilar maste minska for att efterfragan ska 6ka. Nagot som manga av akerierna
lyfter under intervjuerna angiende kostnaden for att dga en ellastbil dr den hoga driftkostnaden. Den
styrs framst av drivmedelskostnader, dér dieselpriset i forhallande till elpriset dr avgorande for den to-
tala dgandekostnaden for de olika lastbilstyperna. Alfa berittar att nér de kopte in sina ellastbilar 2021
var dieselpriset mycket ldgre dn det dr nu, vilket gor en ellastbil dyrare i drift jimfort med motsvarande
diesellastbil. Alfa menar, precis som Beta och Eta, att de gérna hade elektrifierat hela sin lastbilsflotta
om driftkostnaderna och rickvidden hade motsvarat den for diesellastbilar.

Aven Gamma lyfter detta och berittar att bade &keriet och deras underleverantorer har en vilja att
stilla om men att det kriver att den okade kostnaden kan rdknas in i kontrakten och att kostnaden
istédllet landar pa kunden. Lastbilstillverkaren belyser dven att koldioxidutslépp inte dr gratis, utan har
en samhillskostnad som hela samhillet idag betalar. Gamma menar dérfor att det dr rimligt att trans-
portforetag ska betala for dessa utslidpp vilket i sin tur skulle géra den elektriska lastbilen mer ekono-
miskt attraktiv.

Gamma och Eta redogor for en upplevd svarighet i att berdkna totalkostnaden for elektriska lastbilar.
Gamma menar att en del av svarigheten dr att budgetera for laddkostnaden péa grund av de varierande
elpriserna men dven att restvérdet dr osékert, vilket bidrar till att forsvara berdkningarna. Eta beréttar
istéllet att de har ett avtal med ett elbolag som ger dem ett stabilt elpris pa mellan 50 och 70 6re per
kWh och lyfter dven svarigheten att beréikna totalkostnaden pa grund av att den varierar beroende pa
vilka transporter som de kor, samt pa vilken typ av last de fraktar. Totalkostnaden for lastbilen paverkas
dven av underhall och reparationer som krivs av fordonet. Alfa beskriver att det viktigaste for att ga med
vinst dr att lastbilarna hela tiden rullar och papekar att det blir mycket kostsamt nér lastbilar gar sonder
och inte kan anvéndas i den dagliga driften. Vidare berittar Alfa att de hittills kort relativt lite med sina
elektriska lastbilar och har dérfor for lite erfarenhet for att avgdra, men uppskattar att det tekniskt borde
vara mindre problem med de elektriska lastbilarna. Alfa fortsétter forklara att underhallskostnaden av
de elektriska lastbilarna fram tills nu varit ldgre dn for deras diesellastbilar. Det beror framfor allt pa
att en ellastbil har farre komponenter dn en diesellastbil, vilket sinker komplexitetsgraden och darfor
ar enklare att underhalla och reparera nir nagot gar sonder. Delta lyfter dven att 16ner 4r en stor del av
transportkostnaderna och problematiserar den dkade arbetstiden som tillkommer nidr man behover vénta
pa att bilen ska laddas under transporttiden.

Att investera i elektriska lastbilar innebdr dértill en hog initialkostnad och stor investering. Branschkun-
nig 1 berittar att de elektriska lastbilarna blir 16nsamma forst efter ungefir fem ars anvindning. Vidare
krivs en hog utnyttjandegrad av fordonet, eftersom den lidgre driftkostnaden per mil pa sikt kommer
att kompensera for det hoga inkopspriset. Branschkunnig 1 lyfter dven att hilften av alla akerier i Sve-
rige dr enbilsdkerier. Dessa saknar ofta de ekonomiska forutsittningarna som krivs for att elektrifiera
sin verksamhet eller investera i nodvindig laddinfrastruktur. Aven mjukvaruutvecklaren, Gamma och
Delta lyfter denna problematik och menar att sma dkerier kan fa problem i 6vergéngen till elektriska
lastbilar eftersom det kriver stora initiala investeringar, inklusive dyr infrastruktur. Delta menar att en
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sadan elektrifiering &r en for stor risk for de mindre &kerierna. Vidare berittar mjukvaruutvecklaren att
akerimarknaden troligtvis kommer drabbas av storre konsolidering. Detta innebér att storre akerier som
har rad med omstillningen kdper upp mindre ékerier som inte kan finansiera en elektrifiering. Detta
leder till att det kommer vara firre, stora akerier pd marknaden snarare #n fler och mindre. Ett alternativ
till att investera i elektriska lastbilar #r att anvinda sig av leasing. Flera av de intervjuade akerierna bade
anvinder sig av och ser positivt pa leasing. Gamma berittar att brist pa likviditet och osékert restvirde
bidrar till att Akeriet ser leasing som ett bra alternativ for att ha elektriska lastbilar i sin verksamhet. Aven
Epsilon berittar att de anvinder leasing pa grund av osékerheten i restvérdet.

Just osdkerheten kring restvirdet lyfts av samtliga akerier under intervjuerna. Beta berittar att de vanligt-
vis siljer sina lastbilar till aktorer utomlands och att deras kdpare idag inte uttrycker nagot intresse for
elektriska lastbilar, bland annat for att de inte har samma infrastruktur. Beta brukar silja sina diesellast-
bilar efter ungefir tio ar, da de kort cirka 120 000 mil. Vid det laget brukar restvérdet pa deras lastbilar
vara mellan 150 000 och 200 000 kronor. Vad en elektrisk lastbil skulle vara vird efter samma tidsperiod
beriittar intervjupersonen #r svart att bedoma eftersom det saknas erfarenhet. Lastbilstillverkaren lyfter
ocksa att foretaget tidigare salt dieselbilarna till marknader utanfér EU och forklarar vidare att el inte
har samma forutsittningar. Detta da manga av linderna som lastbilstillverkaren tidigare salt till inte har
kommit lika langt som Sverige i fraga om utbyggd laddinfrastruktur. Lastbilstillverkaren berittar vidare
att de arbetar med att ateranvinda lastbilsbatterierna i exempelvis hushall eller containrar for konserter.
Zeta berittar att de har fatt ett garanterat restvirde efter sex ars anvidndning fran en av tillverkarna de
kopt lastbilar fran. Vidare berittar dem att de fran en annan lastbilstillverkare har fatt en avbetalnings-
plan pa tio ar samt en batterigaranti. Detta dr ndgot som dem menar har stottat akeriet i att vaga investera
1 elektriska lastbilar.

5.3 Kundperspektiv

For att akerier ska vara villiga att investera i elektriska transporter krivs att det finns en efterfragan
fran kunder som &r beredda att betala den merkostnad som elektrifierade transporter medfér. Epsilon
berittar att den hoga investeringskostnaden for ellastbilar medfor att akerierna méaste hoja sina priser,
vilket innebir att kunderna far betala mer. Fyra av de intervjuade dkerierna nimner att de investerade i
sin forsta elektriska lastbil efter att en kund efterfragat det. Alfa berittar att de kopte sin forsta elektriska
lastbil pa efterfragan av en kund, som da tickte de 6kade kostnaderna, vilket var det som kréivdes for
att akeriet skulle vilja kOpa en ellastbil. Eta berittar att den kund som motiverade deras investering i
elektriska lastbilar sdg ett egenintresse i att visa att eldrift fungerar i praktiken och var dérfor villig att ta
merkostnaden. Den intervjuade kunden uppger att de upplever sig ha ett stort inflytande 6ver akeriernas
omstillning, och menar att vissa &kerier sannolikt inte hade pabdrjat en elektrifiering om det inte vore
for deras efterfragan pa elektriska transporter.

Anledningen till att kundens medverkan &4r avgorande beror till stor del pa att transportbranschen adr en
lag marginalbransch. Beta beriittar att deras laga vinstmarginal gor att de inte har mojlighet att stilla om
till elektriska lastbilar om kunden inte 4r med pé det. Vidare berittar Beta att det férsta kunden forsoker
forhandla ner under en lagkonjunktur ar priset pa frakten. Alfa papekar att de laga vinstmarginalerna
forsvarar investering i eldrivna fordon om efterfragan inte finns och 16nsamheten blir mycket ldgre for
elektrisk drift om kunden inte vill betala f6r den.
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Flera akerier uppger att de har kunder som #r villiga att betala extra for att godset ska transporteras med
elektriska lastbilar. Ddremot dr den gemensamma uppfattningen hos de intervjuade &kerierna att kunder
generellt sett inte dr beredda att betala ett hogre pris for eldrivna transporter. Gamma beréttar att kunder
efterfragar elektriska transporter men att deras intresse snabbt forsvinner vid forstielse av kostnaderna
som tillkommer. Eta ndmner att det saknas incitament for kunder att betala mer for elektriska transporter,
sérskilt eftersom dieselpriserna dr laga. Vidare uppger Eta att fa av deras kunder &r villiga att betala for
laddning vid publika stationer, vilket skulle krivas vid lingre transporter. Aven Beta understryker att
kunder &r intresserade av elektriska transporter, fram tills dess att de ska betala for det.

Betalningsviljan for eldrivna transporter skiljer sig mellan kunder i olika branscher. Delta ndmner att
beroende pa vilken bransch kunden verkar inom ir viljan att betala mer for hallbara transporter olika
och forklarar vidare att ju storre andel av varans vidrde som utgors av transportkostnader, desto mer
kinslig blir kunden for 6kade fraktkostnader. Exempelvis beréttar Delta att inom livsmedelsbranschen
utgor transportkostnaden en liten del av varans totala virde och att samtliga av deras kunder inom denna
bransch har visat intresse for héllbara transportlosningar. Samtidigt nimner Delta att det inom virkes-
branschen ser annorlunda ut, eftersom transporten déar utgor en stor del av varans slutliga virde. Om
transportkostnaden Okar till f6ljd av eldrivna transporter blir kostnadsdkningen betydande f6r kunden,
vilket gor det svart for akeriet att konkurrera om dessa uppdrag. Epsilon lyfter en annan synvinkel pa
varfor kunder inte 4r villiga att stilla om och menar att det ofta &r distributionslager som &r akeriernas
kunder, vilka inte m&ter samma pétryckningar angaende hallbara transporter fran staten eller slutkunden.
Patryckningarna dr vanligtvis storre for foretag som dr narmare slutkunden. Epsilon menar darfor att det
ar svart for akerier att elektrifiera sina transporter och att det 4r vanligare att slutleveransen elektrifieras.
Branschkunnig 1 lyfter ocksé denna fraga och beriittar att det ofta 4r mer konsumentnira varumirken
som #r beredda att betala mer for sina transporter for att kunna uppvisa hallbarhet.

Aven lingden pa avtal mellan akeri och kund kan paverka viljan att investera i elektriska fordon.
Branschkunnig 1 ndmner att en forutsittning for att ett dkeri ska kunna investera i en elektrisk lastbils-
flotta #r att de har langa kontrakt med sina kunder. Vidare férklarar branschkunnig 1 att manga akerier
arbetar med kortare kontrakt, vilket skapar en osékerhet kring vilken plats en elektrisk lastbil kommer
att ha i den framtida verksamheten. Eftersom eldrivna lastbilar inte blir Ionsamma forrén efter flera ar
kan dkerier av denna anledning uppleva att det ér en riskfylld investering. Akerierna vet helt enkelt inte
om de kommer fa nya uppdrag dir en elektrisk lastbil kan anvindas efter kontraktperiodens slut. Zeta
uppger att de vanligtvis tecknar treariga avtal med sina kunder, men att de hellre skulle ha femariga avtal
for att oka tryggheten.

Négra av de intervjuade akerierna menar att en elektrifierad lastbilsflotta kan géra dem mer konkur-
renskraftiga gentemot kunderna. Till exempel berittar Alfa att en lastbilsflotta med elfordon kan vara
konkurrenskraftigt nir dieselpriserna blir hogre. Zeta som 1 dagsldget har en stor andel elektriska last-
bilar i sin flotta nimner didremot att de forsokt extra mycket att marknadsfora elektriska transporter mot
sina kunder, men upplever inte en markant 6kad efterfragan. Vidare berittar kunden att de stiller krav
pa vilka brénslen dkerierna anvénder for transporterna till dem och att de inte skulle inga avtal med ett
akeri som inte anvénder fossilfria fordon.

Det varierar mellan &kerier huruvida det dr kunden eller akeriet som star for elkostnaderna vid laddning.

Gamma beriittar att de oftast star for elkostnaderna men ndmner samtidigt att vissa storre kunder har
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mojlighet att std for en del av kostnaderna, vilket 6kar kostnadseffektiviteten for dkeriet. Den intervjuade
kunden berittar att deras anlitade akerier star for elkostnaderna men att de pabdorjat ett samarbete med
en laddoperator for att bygga ut laddinfrastruktur dér deras akerier kan ladda. Kunden ndmner att de
tror att det gor det ldttare for dkerierna att overga till eldrivna transporter. I kontrast till detta uppger
Beta och Eta att det dr deras kunder som star for brianslekostnaderna, oavsett om det ror sig om el eller
diesel. Bada akerierna forklarar att denna kostnad hanteras genom ett drivmedelstilligg som ldggs till pa
kundens faktura. Aven Epsilon och Alfa beriittar att det i storsta utstriickning #r deras kunder som betalar
elkostnaderna och lyfter att det hade varit positivt om kunder kunde erbjuda mojlighet till laddning, da
det skulle minska den totala kostnaden for transporterna. Till exempel foreslar Alfa att industrier med
mycket 6verskottsenergi hade kunnat erbjuda ékerier att nyttja denna for laddning.

I dagsldget finns det en press pa dkerier att leverera snabbare transporter, vilket kan vara till f6ljd av
samhillets konsumtionsbeteende. Alfa berittar att deras kunder stiller hoga krav pa att leveranser ska
ske under specifika tider vilket forsvarar en effektiv planering av transporter. De menar vidare att de
hade kunnat effektivisera sina transporter mer om dessa krav inte funnits. Vidare berittar Alfa att detta
ar en oljd av konsumtionsbeteende som ménniskor har idag. Vidare upplever Gamma att deras kunder
och slutkonsumenter efterfragar bade snabbare och billigare transporter, vilket intervjupersonen hivdar
ar svart att kombinera med elektrifiering.

5.4 Framtid

Nir fragor om framtidens lastbilsflottor lyfts med &kerier ndmner flera att den dr svar att forutse och att
det 4r manga faktorer som kommer paverka dess utfall. Det vanligaste svaret fran akerierna pa hur last-
bilsflottan kommer se ut om tio ar &r att den kommer besté av flera olika typer av fordon och drivmedel.
Alfa lyfter att om tio ar kommer troligtvis deras flotta besta av tio diesellastbilar, 15 ellastbilar och 15
gaslastbilar, dir fordonen anvinds for olika dndamal. Beta lyfter ett liknande resonemang och menar att
elektriska lastbilar kommer fa storre utrymme i framtiden men att hydrerad vegetabilisk olja, gas och
vitgas kommer anvidndas som komplement. Vidare lyfter Beta att elektriska lastbilar troligtvis kommer
vara dominerande vid kérning inne i stdder. Denna aspekt belyser dven Gamma som forklarar att det kan
vara svart att elektrifiera alla Sveriges lastbilstransporter och att el &r ett bra drivmedel framforallt i regi-
onala transporter, medan gas #r det bittre drivmedlet for ldngre transporter. Pa detta sétt menar Gamma
att det gar att utnyttja de olika drivmedlens fordelar. Zeta beskriver att det osikra virldslaget samt de
laga dieselpriserna dr tva aspekter som kan motverka elektrifieringen i framtiden. Vidare beskriver Zeta
att deras elektriska lastbilar idag 4r en ekonomisk belastning men menar att dieseln maste blir dyrare for
att ellastbilar ska bli konkurrenskraftiga. De tror dessutom att fler kommer investera i elektriska lastbilar
inom tva ar och att situationen forhoppningsvis kommer kénnas tryggare om tre till fyra ar. De bada
branschkunniga lyfter ocksa att framtidens lastbilsflottor kommer besté av en kombination av olika for-
don. Vidare vill branschkunnig 1 uppmirksamma att forbranningsmotorer troligtvis kommer finnas kvar
om 20 ar. Samtidigt som skirpta utsldppskrav successivt kommer att begridnsa anvindningen av dem,
sarskilt i stadsmiljo. Eta lyfter att de forvéntar sig ha en lastbilsflotta med 50 procent elektriska lastbilar
i framtiden, men belyser dven att de fortsatt kommer tvingas anvinda andra drivmedel. Det beror pa att
akeriet genomfor transporter av farligt gods som idag inte tillater el som drivmedel av sikerhetsskl.

Hur politiken kring elektriska lastbilar kommer se ut framover framhéller flera akerier som en avgorande
aspekt for framtidens lastbilsflottor. Beta berittar att de efterlyser en tydlig och langsiktig plan fran
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beslutsfattare om vilka omraden som ska prioriteras hidanefter. Beta beskriver exempelvis att nir re-
duktionsplikten togs bort och dieselpriset sjonk, paverkades 1onsamheten for deras elektriska lastbilar
negativt. Zeta lyfter att EU:s nya direktiv kan komma att paverka foretag som idag uppger sig vara
hallbara, trots att de fortfarande kor diesellastbilar. Pa grund av detta vill Zeta stidlla om och kéra med
elektriska lastbilar i den man det dr mojlig sa fort de kan. Fortsittningsvis lyfter Eta att hogre dieselpriser
i kombination med en forbéttrad laddinfrastruktur #r avgorande faktorer for att paskynda omstillningen
till en storre elektrisk lastbilsflotta.

Hur vl dagens teknik uppfyller dkeriernas krav rader det viss oenighet kring. Epsilon, Beta och Alfa
betonar att en rdackvidd i spannet 600 till 700 kilometer dr onskvért for att minska de logistiska anpass-
ningarna vid korning med el jamfort med diesel. I kontrast till detta beréttar Zeta att de enbart upplevt
en begrinsad problematik med rickvidden i sin overgang fran diesel till el. Vidare beskriver Delta att
de efterfragar en anvindarvinlig och tillforlitlig mjukvara som samlar alla nédvéndiga funktioner och
tillater foraren att enkelt ta del av relevant information. Delta forklarar att systemet exempelvis bor kunna
berikna nir det édr dags att ladda, foresla och boka en lamplig tidsslott, ge vigledning for sa energieffek-
tiv korning som mojligt samt visa aktuell batteristatus. Aven den intervjuade kunden lyfter att korning
med elektriska lastbilar idag kridver mer planering for att effektivt integrera laddningen och beskriver att
kunden idag har kommunikation med transportorerna for att skapa ett bra upplagg.

Relaterat till ny planering och logistik redogor branschkunnig 1 for att 6kad elektrifiering kommer bidra
till att anvidndandet av trailers 6kar. Branschkunnig 1 formedlar att detta kan underlitta dvergangen
till elektriska transporter pa ldngre strickor genom att fordndra det radande tankesittet. Istédllet for att
utga fran att en specifik lastbil ska kora hela transportstrickan bor fokus riktas mot att det dr godset
som ska forflyttas, sa kallad stafettkorning. Intervjupersonen menar att detta skulle kunna mojliggora
att trailern med godset pé sa sitt kan transporteras med olika lastbilar olika delar av etappen. Kopplat
till detta beskriver den intervjuade mjukvaruutvecklaren att kraven fran yngre lastbilschaufforer idag
ar hogre och att chaufférerna inte &r lika benédgna att vara ivdg i lastbilen under lingre perioder utan
paus samt har hogre krav pa mat och faciliteter 4n vad manga dagar i lastbilen uppfyller. Vidare lyfter
mjukvaruutvecklaren att detta kan tvinga fram en fordandring i logistiksystemet dér chaufforer kor kortare
strickor och kommer hem oftare.

Gillande laddinfrastruktur anser branschkunnig 1 att de flesta dkerier kommer att vilja ha sina egna
laddstationer for att inte vara beroende av andra aktdrer. Samtidigt menar den branschkunnige att det dr
fordonstillverkarna som kommer att behova bygga upp den grundlidggande infrastrukturen. Beta skildrar
ett framtida behov for snabbladdare och en mer utbredd laddinfrastruktur ldangs rutterna de trafikerar.
Vidare ndmner dven Beta ett intresse av att investera i nya och storre laddare for att framtidssdkra samt
for att framover kunna erbjuda laddning dven for andra &kerier och transportforetag.

Alfa lyfter att en risk med for snabb elektrifiering dr att de elektriska lastbilarna inte har testats lika
utforligt som tidigare nya lastbilar som introducerats p4 marknaden. De lyfter att detta istéllet gors av
akerierna, vilket kan paverka lastbilarnas upptid och dirmed utnyttjandegrad. Vidare berittar Alfa att
detta inte dr ett stort problem i deras verksamhet eftersom de har dldre lastbilar de kan aterta i bruk om
en av deras ordinarie lastbilar skulle vara ur drift. Detta belyser ddremot Alfa kan ha stor paverkan pa
mindre dkerier som endast har négra fa lastbilar. Fortsittningsvis lyfter den intervjuade kunden att det
kan vara klokt att ga framat i ett lugnt tempo, eftersom tekniken stdndigt utvecklas. Vidare anser kunden
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att det darfor kan vara fordelaktigt att inte 14gga alla investeringar pa en och samma produkt, utan istillet
behalla handlingsutrymme for att kunna investera i bittre 16sningar nér de uppstar.
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6 Analys

Analysen syftar till att besvara studiens forsta forskningsfraga och ldgga grunden for den efterféljande
diskussionen. For att astadkomma det kombineras den tidigare forskningen med resultaten fran in-
tervjustudien for att identifiera de tekniska, ekonomiska, operativa och sociala hinder som paverkar
akeriernas omstillning till elektriska lastbilar. Vidare kopplas de identifierade hindren tillbaka till Hug-
hes modell for att analysera kring vilken roll elektricitet som drivmedelsystem kan komma att ha framéver.

6.1 Tekniska hinder

I resultatet framgér det att akerier upplever ett behovsglapp mellan ingenjorer som tillverkar mjukva-
ra for en plattform som hanterar akeriernas logistik och akerierna som faktiskt nyttjar denna mjukva-
ra. Vidare belyses att elektriskt drift medfér en mer komplex logistik i jimforelse med diesellastbi-
lar. Exempelvis podngterar mjukvaruutvecklaren att elektrisk drift Oppnar upp en logistisk komplexitet
nir det kommer till planering av rutter och laddstationer. Det krivs inte bara laddstationer, utan dven
tillginglighet och ritt effektkapacitet for att lastbilen ska ladda, vilket d&ven Ray m.fl. (2023) lyfter.
Dirav foreslar mjukvaruutvecklaren att en bokningstjanst kopplat till effekt &dr ett behov. Dartill be-
skriver Beta att de 4r medvetna om tilldggstjanster for planering, men att de anvinder sig av ett mer
heltickande logistiksystem.

Tidigare forskning pekar pa att utbyggnad av laddinfrastruktur &r ett honan-och-dgget-dilemmat. Det
krivs ett stort kundnétverk for att bygga ut laddinfrastruktur, samtidigt som det krédvs en utbredd laddin-
frastruktur for att det ska vara attraktivt att implementera elektriska lastbilar (Ray m. fl., 2023). Gam-
ma, Delta och Eta beskriver samtliga en bristande laddinfrastruktur. I linje med dessa akerierna siger
branschkunnig 2 att brist pa laddstationer utgor ett stort hinder for elektrifiering av lastbilsflottan. Ddremot
framhaller Alfa och Epsilon att det finns tillrdckligt manga laddstationer pa de stora vidgarna i sodra Sve-
rige. Detta tyder pa att sodra delen av Sverige kommit ldngre i utbyggnaden av laddinfrastruktur #n
norrut i landet, dir den inte &r lika utbredd. Det dmsesidiga beroendet kan vara en forklaring till varfor
sodra delen av Sverige har en mer utbredd laddinfrastruktur. Sdra Sverige har generellt fler 1impliga
korstriackor i jamforelse med andra transportstriackor i landet. Detta beror delvis pa att det finns langa
motorvigar med bra kdrunderlag, att det &r relativt plant och att klimatet generellt sett 4r varmare dn
i andra delar av landet. Dessa faktorer tillsammans bidrar till att det & mer gynnsamt att elektrifiera
sin lastbilsflotta, vilket dirmed driver pa utbyggnaden av laddinfrastruktur. I kontrast till s6dra delen
av Sverige menar flertalet intervjupersoner att laddinfrastrukturen i norra Sverige ir ett stort problem
som behover 16sas. I linje med detta beskriver Ray m. fl. att manga foretag vintar med att investera i

elektriska fordon pa grund av brist pa laddinfrastruktur.

Tidigare forskning belyser de hoga installationskostnaderna for att bygga laddstationer (Ray m.fl.,
2023). Pa grund av de hoga kostnaderna kan det vara fordelaktigt att samarbeta med andra aktorer. I
resultatet tydliggor branschkunnig 2 att publik laddinfrastruktur behdver byggas upp tillsammans med
andra aktOrer. Att snabbt anamma ny teknik kan innebéra bade for- och nackdelar. Dessvérre fick Eta
erfara de sdmre konsekvenserna av att vara tidig med ny teknik. Vid installation av sin forsta laddstation
underskattade de sitt effektbehov, vilket ledde till att de blev tvungna att bygga en ny. Vidare framgar av
tidigare forskning att det &r svart att uppné den optimala laddtekniken vid laddstationerna. Hoga kost-
nader i kombination med en snabb teknikutveckling kan forsvara tidiga investeringar i laddinfrastruktur.
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Detta illustreras av Etas erfarenhet, déir en underskattning av effektbehovet vid forsta installationen ledde
till en kostsam ombyggnation.

Beta belyser ett framtida behov av snabbladdning samt en mer utbredd laddinfrastruktur ldngs sina rut-
ter. Tidigare forskning gar lidngre dn dkeriet och uttrycker att langa laddtider #r ett centralt tekniskt
hinder vid 6vergangen till el (Amiri m. fl., 2018). Samtidigt papekas att snabbladdning kan medfora
risker for effektbrist for elndtsoperatorer om flera lastbilar laddar samtidigt. De tekniska problemen in-
nebdr att snabbladdning i praktiken inte kan 16sa de langa laddningstiderna utan kompletterande atgérder
som flextjanster vid snabbladdningsstationer. Vidare lyfter Amiri m. fl. att batteribyten kan 16sa langa
laddtider utan att belasta elnitet. Utifran ett svenskt perspektiv lyfter samtidigt Nabo m. fl. (2024) att
batteribyte i nuldget saknar de forutsittningar som finns i Kina for att bli en dominant laddteknik. Zeta,
som sjidlva dgnar sig at flextjdnster, tar inte effektbristen i beaktning. I stillet har akeriet investerat i
solceller och batterilager vid sina depastationer frimst av ekonomiska skél. Solenergi lagras i batterier
och denna lagrade el siljs nér priserna &r hoga medan lastbilarna laddas nér elen &r billig.

Till skillnad fréan tidigare forskning framhéver resultatet inte langa laddtider som ett centralt hinder for
elektrifiering. Resultatet visar snarare att flertalet akerier idag tenderar att undvika publik laddning till
foljd av hoga kostnader. Eta beskriver till exempel en dubbelt sa hog laddkostnad publikt jamfort med
depaladdning. Detta minskar viljan att ladda publikt och ddrmed behovet f6r publik snabbladdning.
Nir akerierna laddar i depa sker det i stor utstrdckning pa natten, vilket ytterligare reducerar behovet
av snabbladdning. Bade Epsilon och kunden avviker fran normen i resultatet och uppmérksammar att
laddning hos kund vid av- och pélastning har dkat viljan samt forbéttrat de operativa forutséttningarna
for elektrifiering. Till skillnad fran tidigare forskning indikerar resultatet foljaktligen att nattladdning i
akeriernas egna depéer samt laddning hos kunden &r viktigare forutsittning for elektrifiering én tillgdngen
till publik snabbladdning. I framtiden antyder Beta ett 6kat behov for snabbare laddning, férmodligen i
samband med minskade kostnader for publik laddning, lingre elektriska transporter och eget dgande av
publik laddning, men i dagslédget dr det inte ett centralt hinder for &kerier.

I resultatet lyfter ingen av de intervjuade akerierna batteriets vikt eller volym som ett problem for elektri-
fiering. I kontrast till detta redogoér tillverkaren att batteriets vikt och volym faktiskt &r ett tekniskt hinder
som begrinsar dragvikten hos ellastbilarna. Att akerier inte lyfter problematiken kan forklaras av deras
mer operativa perspektiv, dir fokus ligger mer pa den vardagliga verksamheten dn tekniska aspekter.
Lastbilstillverkarna dr ddremot mer tekniska &n operativa i sitt tinkande. Sammanfattningsvis forklarar
detta varfor dkerier och tillverkare belyser olika sidor av problemet. Tillverkarnas beskrivning av pro-
blemet styrks av Unterluggauer m. fl. (2022) tidigare forskning som &ven menar att tunga och langa
transporter med el skulle innebédra 80 procent av lastkapaciteten, jamfort med en diesellastbil. Minsk-
ningen av lastkapacitet beror pa att ldngre transporter kriver en hogre effekt av batteriet vilket medfor
att det blir bade tyngre och storre.

6.2 Ekonomiska hinder

Resultatet lyfter hoga initialkostnader som ett centralt ekonomisk hinder vilket bekréftas av litteraturen.
Bhardwaj och Mostofi (2022) belyser till exempel den hogre investeringskostnaden samt hoga kostnader
for installation av laddinfrastruktur som en begrinsning for storskalig elektrifiering. Vidare beskriver
Bhardwaj och Mostofi att hdga initiala kostnader gor akerier tveksamma till investeringar i elektriska
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lastbilar, trots att den totala 4gandekostnaden Over tid kan vara ldgre. Branschkunnig 1 menar att ellast-
bilar har en ldgre driftkostnad &n diesel. Darfor krdvs en hog utnyttjandegrad for att kompensera for
det hoga inkOpspriset och uppna en 1onsamhet som motsvarar den for diesellastbilar. Branschkunnig 1
fortsitter och hivdar att elektriska lastbilar forst uppnar 16nsamhet efter fem ar i drift. For att forbittra
l6nsamheten #r det ddrmed centralt att halla lastbilarna rullande, exempelvis med hjélp av service. Alfa
lyfter att elektriska lastbilar har en fordel i denna aspekt pa grund av att de verkar kridva mindre un-
derhall dn diesel. I motsats till att elektriska lastbilar har ligre driftkostnad beskriver flera av akerierna
totalkostnaden som en mer oséker parameter. Alfa beréttar till exempel att akeriet gérna hade elektrifierat
om driftskostnaden motsvarat kostnaden for att kora diesellastbilar. Detta antyder i kontrast till tidigare
forskning och branschkunnig 1 att driftkostnaden inte &r ldgre for ellastbilar, vilket visar pa en diskre-
pans mellan tidigare forskning och akerierna. Diskrepansen kan bero pa att dkerier eventuellt inkluderar
inkdpskostnad i driftkostnad. Det kan ocksa vara en foljd av att kunskap och mojlighet saknas for att
akerierna ska kunna anvinda de elektriska lastbilarna tillrickligt effektivt och mycket for att uppna lagre
driftkostnader. Alternativt skulle det &ven kunna antyda att litteraturen utgar fran optimala forhéallanden
som inte &kerier kan efterleva i praktiken. Att elektriska lastbilar inte entydigt har en ldgre driftkostnad
an diesellastbilar forsvarar bedomningen av huruvida atgiarder som ger 6kat utnyttjande far 6nskad ef-
fekt. Detta eftersom det inte &r sjdlvklart att elektriska lastbilar har tillrickligt 1aga driftkostnad for att
kompensera det hogre inkdpspriset jamfort med diesellastbilar.

Resultatet och Gillstrom (2024) visar att det finns svarigheter med omstillning beroende pa foretagets
storlek och resurser. For enskilda akare eller mindre &kerier 4r omstillningen utmanade. Stora dkerier
har oftast mer resurser for bade planering av logistik och storre mojlighet till investeringar d&n mindre
akerier och enbilsékare. Branschkunnig 1 belyser problemet med att hélften av alla akerier i Sverige dr
enbilsékerier och att omstéllningen for dessa blir betydligt mer utmanade pa grund av samre likviditet.
Resultatet visar dven att privat byggnation av laddinfrastruktur &r for dyrt samtidigt som det finns en brist
pa publik laddning som uppfyller en enskild dkares behov. Pa grund av detta lyfter mjukvaruutvecklaren
att det kommer ske en omfattande konsolidering av enskilda ékare och mindre akerier till ett mindre
antal storforetag.

Utover foretagsstorleken och dess kapacitet att stilla om, handlar det ocksa om efterfragan hos kunden.
Resultatet visar att flera akerier har kunder som ir villiga att betala mer for eldrivna transporter men
belyser att majoriteten av foretag inte dr det. Epsilon menar till exempel att distributionslager dr mindre
villiga att betala mer for hallbara transporter dn kundnira foretag. Branschkunnig 1 delar uppfattningen
och menar att konsumentnira varumarken vill elektrifiera pa grund av patryckningar av slutkunden och
staten. Dessutom minskar efterfrigan mer om dieseln &r billig. I kontrast till detta kommer dieselpriser
oka pa grund av ETS?2 systemet (Europeiska kommissionen, u.a.), ndgot som Alfa menar kommer gora el
mer attraktivt. Detta stods dven av Zeta som har svart att marknadsfora sina ellastbilar idag men hoppas
pa en hogre efterfragan nir diesel blir dyrare. Vidare belyser resultatet att fa kunder &r villiga att betala
for publik laddning, vilket operativt forsvarar elektrifieringen av langa transporter om inte akeriet sjélv
dger laddinfrastruktur. Gillstrom (2024) belyser att publik laddning @ven innebir en tilltagen kostnad i
form av 16n, vilket dven beskrivs av Delta. Akeribranschen ir en ligmarginalbransch och det blir dérfor
viktigt att kunderna &r villiga att betala den 6kade kostnaden som elektriska lastbilar medfor. Resultatet
tydliggor dven att det finns en skillnad i vad kunderna sdger att de vill ha jamfort med vad de efterfragar
nir prisforhandlingar sker. Vidare belyser resultatet att betalningsviljan skiljer sig mellan olika branscher
dér varans viarde i relation till transportkostnaden avgor hur kdnslig kunden ar for prisokningar.

35



Gillstrom (2024) framhéller i tidigare forskning att akerier ofta undviker risktagande eftersom det kan
dventyra verksamhetens stabilitet och operativa tillforlitlighet. Resultatet bekriftar detta resonemang och
visar att akerierna betraktar avtalstid som en central mekanism for att hantera den risk som dr kopplad
till investeringar i el. Enligt branschkunnig 1 har ménga ékerier kortare kontrakt med sina kunder vilket
skapar en osdkerhet kring hur ellastbilen kommer att fungera och vara 16nsam i verksamheten efter
kontraktsperioden. Zeta uppgav till exempel att de generellt har tredriga kontrakt men att femariga hade
reducerat deras upplevda risk. Vidare papekas det att eldrivna lastbilar blir Ionsamma efter flera ar. Dirav
skapas det en osdkerhet nir man inte vet om man kan anvidnda den elektriska lastbilen till ett framtida
uppdrag nir kontraktet dr kort.

Ett alternativ for akerierna for att eliminera hoga investeringskostnaderna r att istéllet anvéinda leasing.
Vid intervjuer stéller sig manga av &kerierna positiva till detta alternativ och beskriver det som ett sitt
att hantera bade brist pa likviditet och osékerhet kring restvirde. Den hir mojligheten lyfts dven i tidi-
gare forskning och Dehkordi m. fl. (2024) beskriver att leasing kan locka kunder som annars inte kdpt
elektriskt tack vare det reducerade anskaffningsvérdet.

Resultatet beskriver att dieselpriset dr avgdrande for hur skillnaden i totalkostnaden blir for att kora
elektrisk lastbil jamfort med diesel. Ett 1agt dieselpris bidrar till ldgre driftkostnad for diesellastbilar
vilket forsvarar mojligheten att gora elektriska lastbilar konkurrenskraftiga. I borjan av 2024 sénktes
reduktionsplikten kraftigt och som f6ljd dven dieselpriset (Energimyndigheten, 2025). Denna utveck-
ling forsvagade den ekonomiska fordelen med elektriska lastbilar. I resultatet lyfter Alfa att nér de
inforskaffade sina elektriska lastbilar under 2021 var dieselpriset ldgre @n idag, vilket har paverkat drift-
kostnaden och i sin tur I16nsamheten for de elektriska lastbilarna jimfort med diesellastbilarna. Resultatet
visar ocksa att vem som betalar for bréinslet varierar. Gamma star till exempel generellt for elkostnaderna
men storre kunder kan ibland ta pé sig dem. Beta och Eta beskriver istillet att deras kunder alltid star for
brinslekostnaderna.

I resultatet har ett osdkert restvidrdet samt varierande el och dieselpriser lyfts som bidragande faktorer
till den svarberidknade totalkostnaden. I linje med resultatet menar Danielis m. fl. (2025) att avsaknaden
av historisk data samt snabba tekniska fordndringar pd marknaden bidrar till ett svarbestdmt restvirde
och didrmed en svarbestimd totalkostnad. Gamma och Eta beskriver dirtill att de varierande el och die-
selpriserna gor det svart att beriikna totalkostnaden for ellastbilar. Vidare lyfter Danielis m. fl. att andra-
handsmarknaden for elektriska lastbilar idag dr begrinsad vilket dkerier bekriftar i resultatet. Lastbils-
tillverkaren belyser att andra ldnder, ofta utanfér EU, dr en del av andrahandsmarknaden for diesel, men
att dessa lidnder inte efterfragar elektriska lastbilar pa grund av bland annat bristande laddinfrastruktur.
Vidare menar alla de intervjuade akerierna att den of6rutsidgbara kostnadsbilden bidrar till en tveksam-
het att investera i el. Danielis m. fl. lyfter mdjligheten att minska osékerheten kring restvirdet genom att
ateranvinda batterierna fran lastbilarna till andra dndamal, som stationdr batterilagring, och menar att
detta kan minska totalkostnaden for elektriska lastbilar avsevért. Detta styrks i resultatet av lastbilstill-
verkaren som beskriver att de arbetar med att ateranvinda lastbilsbatterier exempelvis for hushall eller
for att driva konserter. Forutom att skapa en ny andrahandsmarknad for batteri kan lastbilstillverkar-
na mildra osikerheten kopplat till restvirde genom fordelaktiga avtal med akerier. Zeta beskriver till
exempel att de har erhallit restvirdesgarantier fran en lastbilstillverkare, samt finansiell leasing med en
avbetalningstid pa tio ar, kompletterat med batterigarantier. Dessa garantier i kombination med den langa
avbetalningstiden bidrog till att Zeta vigade investera i ett flertal ellastbilar.
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6.3 Operativa hinder

Resultatet visar att de elektriska lastbilarnas kortare rickvidd skapar operativa utmaningar for akerier
vid langvéga transporter. En dieseldriven lastbil kan férdas betydligt lingre pa en tank 4n vad en eldri-
ven lastbil klarar pa en full laddning. Liimatainen m. fl. (2019) anser att ett minimikrav pa en eldriven
lastbil bor vara 300 kilometer, eftersom en vanlig diesellastbil kan fardas cirka 350 kilometer innan
en rast maste tas av foraren. Resultatet visar ddremot att akerier onskar en rickvidd pa cirka 700 kilo-
meter for att 6verkomma de operativa hinder som eldrift medfor. Dessutom kan chaufforen med en
diesellastbil snabbt tanka och fortsitta turen inom nagra minuter, vilket mojliggor ett effektivt transport-
flode. Nir en eldriven lastbil istillet anvinds krivs laddning ldngs vigen vilket forldnger transporttiden
samt komplexiteten av ruttplaneringen. Behovet av att ladda langs végen blir sédrskilt problematiskt nir
laddinfrastrukturen #r otillricklig. I resultatet rader det delade meningar om huruvida laddinfrastruktu-
ren r tillrdickligt utbredd eller inte. Flera av de intervjuade akerierna konstaterade att laddinfrastrukturen
maste forbittras for att en omstillning till eldrift ska vara mojlig medan andra ansag att den infrastruktur
som finns idag &r tillricklig. Att dagens laddinfrastruktur 4r bristande bekriftas av Anderson och Kish
(2025) som menar att den inte ar anpassad for en utokad flotta av elektriska lastbilar. Delta podngterar att
den léngre transporttiden medfor 6kad arbetstid och hogre 16nekostnader, ndgot som i sin tur kan stélla
nya krav pa den logistiska planeringen. Aven Gillstrom (2024) menar att flexibiliteten forsimras med
elektriska lastbilar och kan medfora att akerier behover tacka nej till uppdrag i framtiden. Dértill visar
resultatet att enmansakarna paverkas i storre utstrickning eftersom flexibilitet dr mer centralt for deras
verksamhet.

Béde resultatet och tidigare forskning tyder pa att den korta rackvidden och bristande laddinfrastrukturen
endast dr ett problem vid ldngre transporter. Zeta, som kor kortare transporter, forklarar till exempel
att rdckvidden i stort sett inte varit ett problem for dem. Flera dkerier uttrycker att de gérna anvénder
elektriska lastbilar for deras kortare rutter men att komplexiteten blir for omfattande om de ska anvéndas
till lingre rutter. Aven Liimatainen m. fl. (2019) styrker detta pastiende genom att konstatera att Finland,
dédr man frimst kor langa och tunga transporter, har en mycket begrinsad potential for elektriska lastbilar.
Branschkunnig 1 menar att ett system dir lastbilar avloser varandra, stafettkdrning, behdver inforas
for att hantera de ldngre transportstrickorna. Ett sddant system skulle dven det bidra till den dkade
komplexiteten av ruttplanering eftersom det kriver att flera akerier samarbetar med varandra. Resultatet
visar att dessa utmaningar i framtiden kan komma att 16sas med hjilp av Al, dér vissa intervjupersoner
till och med menar att det kommer vara den enda 16sningen pa problemet. Fram tills att en sadan tjdnst
finns tillgdnglig for dkerierna att anvinda, kommer den begrinsade rickvidden och den otillrickligt
utbyggda laddinfrastrukturen att utgora tva betydande operativa hinder for omstéllningen till en elektrisk
lastbilsflotta.

6.4 Kulturella och sociala hinder

Enligt tidigare forskning har det varit en splittrad syn pa elektrifiering hos akerierna dér Gillstrom (2024)
pastar att verksamheter inom transportbranschen ofta har en patriotisk kultur. Det vill sdga att man mots
av stor intern motgang mot eldrift i foretag. Denna kultur lyfter ocksd Dahlgren och Ammenberg (2022)
dér de forklarar att stora akerier ofta &r mer motvilliga att stdlla om 4n mindre akerier. Ddremot belyser
Anderson och Kish (2025) att manga forare foredrar eldrift av flera skél. Det har klargjorts att de upp-
levde snabbare acceleration, jimnare korning samt enklare styrning och hantering. Chaufforerna kiinde
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sig ocksa mindre trétta och noterade ldgre ljudnivéer bade inuti och utanfor fordonet. Dessa pastdenden
bekriftas vidare i resultatet dir de som testat elektriska lastbilar ofta foredrar dem Gver traditionella
dieseldrivna lastbilarna. Att manga forare snabbt dndrar uppfattning efter att ha testat en eldriven lastbil
tyder pa att deras initiala motstand inte utgor nagot storre hinder for akeriernas omstéllning till eldrift.

Ett kommande logistiskt hinder i branschen som den intervjuade mjukvaruutvecklaren tror kan uppsta,
ar att kraven fran yngre lastbilschaufforer idag dr hogre #n tidigare. Chaufforer 4r inte lika benédgna att
kora strackor som innebir att dvernatta i lastbilen och de har dessutom hogre krav pa mat och facili-
teter. Vidare lyfter mjukvaruutvecklaren att detta kan tvinga fram en fordndring i logistiksystemet dir
chaufforer kor kortare strackor och kommer hem oftare. Att chaufforerna far kora kortare strickor kan
ocksa bli en positiv f6ljd av att 16sa de tidigare nimnda operativa hindren med hjilp av stafettkrning.
Detta hinder kan ddrmed driva pa implementeringen av elektriska lastbilar.

Trots att resultatet antyder att akerierna har bade ett personligt héallbarhetsengagemang och teknikin-
tresse visar resultatet och tidigare forskning att relationen mellan akerier, kunder och konsumenter kan
hindra akerier fran att genomfora en omstéllning till el. Flera akerier beréttar att de kopt sin forsta elekt-
riska lastbil pa efterfragan av kund och dven Dahlgren och Ammenberg (2022) menar att kunder har
en avgorande roll i omstillningen. Akeriernas verksamhet gér ut pi att transportera varor &t deras kun-
der som i sin tur paverkas av krav fran slutkonsumenter. Kunderna har stora mojligheter att paverka
akeriernas val av drivmedel men maste samtidigt méta efterfragan fran konsumenter pa snabba och
palitliga transporter. Alfa beskriver hur dagens konsumtionsmonster dér det finns en hog efterfragan pa
snabba leveranser gor att korningar inte kan optimeras pa grund av kravet att leveranser ska ske under
specifika tider. Akeriet berittar vidare hur dessa krav har 6kat frin konsumenter 6ver tid och hela tiden
trappas upp. Det finns déarfor skl att anta att detta konsumtionsménster kommer att finnas kvar eller till
och med forstérkas, vilket kan utgora ett langsiktigt hinder for omstillningen till elektriska transporter.
Samtidigt som trycket pa snabbare leverans Okar, okar ocksa efterfragan pa billigare transporter vil-
ket Gamma hédvdar krockar med elektrifiering. Exempelvis beskriver resultatet att det forsta kunder vill
forhandla om vid en lagkonjunktur &r transportpriset, vilket avsevért paverkar akerier eftersom de tende-
rar att ha laga marginaler. Melander m. fl. (2022) fortsdtter och lyfter att det saknas en allmin forstéelse
for huruvida kunder &r villiga att acceptera de langre leveranstider som kan uppsta till foljd av elektrifi-
erade transporter, vilket belyser hur kunder stéller krav som tekniken inte kan uppfylla i dagsliget.

Resultatet pavisar byrakratiska problem nir det kommer till byggnad av laddinfrastruktur. Fenton och
Kailas (2021) lyfter ocksa denna typ av problem, dir tillstandsprocesser orsakar langa ledtider och hoga
kostnader. Branschkunnig 2 forklarar att markégare kan hoja priserna vilket okar kostnader. Dessutom
maste marktypen ofta dndras via kommunen innan byggnation kan paborjas. Vidare belyser bransch-
kunnig 2 hur forfrigan om effekttillgdngligheten kan ta upp till tva ar. Utdver detta forklarar Fenton
m. fl. att statliga prioriteringar, nddvindiga tillstdnd och befintliga tariffregler oavsiktligt kan hindra ut-
byggnaden av laddinfrastruktur. Vidare fastslar resultatet att publik laddning behover utvecklas genom
samarbete mellan olika aktorer. Zeta aviker fran normen jimfort med andra akerier och bygger egen
laddinfrastruktur, med férhoppningen om potentiella fordelar nér fler ellastbilar introduceras, eftersom
publik laddning &r dyrt. Resultatet belyser dven behovet av en plattform som kan samordna aktorernas
laddningsbehov och optimera utnyttjandet av varje laddstation, med malet att ge 6kad tillgéinglighet och
ett reducerat pris vid publik laddning.

38



6.5 Reverse Salients och Elektrifiering

I linje med Hughes (1992) presenterar figur 5 alla centrala reverse salients som tas upp bade i resul-
tatet och tidigare forskning. Resultatet antyder samtidigt att vissa av de hinder som har identifierats
antingen redan har 6vervunnits eller héller pa att 6vervinnas. Detta avsnittet analyserar de hinder som
framkommer av resultatet och tidigare forskning, med syftet att undersoka om de utgér centrala hinder
for elektrifiering. Alternativt kan de, enligt Hughes modell, tolkas som en framryckning av systemet dir
tidigare hinder, reverse salients, for ellastbilen har eller héller pa att Gvervinnas.

Behovsglapp mellan ingenjoérer och akerier
Bristande laddinfrastruktur

Batteriets storlek och vikt

Hogre inképskostnad &n diesel

Diesel ar konkurrenskraftigt jamfért med el
Oséakert TCO och restvarde

Ellastbilen som
etablerad teknik

Foér kort rackvidd
Bristande ruttplaneringslésningar

Motvilja fran férare att kora el

Motstand hos akerier

Konsumenters krav pa snabb och billig frakt
Byrakrati

Figur 5: Olika reverse salients och salients som finns i ellastbilens tekniska system, baserat pa hinder
identifierade i resultatet och tidigare forskning.

Trots att resultatet och tidigare forskning lyfter fram tekniska hinder, sasom ett behovsglapp mellan
ingenjorer och anvindare, bristande laddinfrastruktur samt minskad kapacitet pa grund av batteriets
vikt och volym, forklarar Zeta som storskaligt har investerat i ellastbilar att endast tre procent av deras
problem &r teknikrelaterat. Detta tyder pa att ménga av de tekniska problemen inte har en betydande
paverkan pa Zeta. Ett centralt tekniskt hinder som verkar vara pa vig att 6vervinnas &r bristen pa laddin-
frastruktur. Enligt Mobility Sweden (u.a.) innebér de planerade laddstationerna i Sverige en totalokning
av laddinfrastrukturen med 113 procent, vilket indikerar ett betydande framsteg i att hantera detta hinder.
Vidare menar Alfa och Epsilon att laddning i s6dra Sverige inte dr ett centralt hinder for elektrifiering,
utan tillrdcklig for att tillgodose antalet ellastbilar. Detta dr en avvikelse fran tidigare forskning dér till
exempel Anderson och Kish (2025) menar att laddinfrastrukturen inte &r tillrickligt utbredd for att till-
godose en 6kande méngd elektriska lastbilar. Trots Zetas pastaende verkar tekniska hinder som behovs-
glappet mellan anvindare och ingenjorer samt batteriets vikt och volym inte vara pa vig att vervinnas.
Samtidigt kan Zetas pastaende tyda pa att dessa inte 4r centrala hinder, utan att andra faktorer #@n tekniska
spelar en mer avgorande roll vid valet om elektrifiering.

I kontrast till tekniska hinder lyfter Zeta att ekonomiska hinder dr 97 procent av deras problem. Hoga
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initialkostnader, faktumet att diesel dr konkurrenskraftigt jamfort med el och svarigheten att berikna
totalkostnaden framst pa grund av ett osdkert restvirdet dr de centrala ekonomiska hinder som lyfts
i resultatet och tidigare forskning. For att kompensera det hdga inkopsvirdet visar tidigare forskning
att elektriska lastbilar kan bli kostnadseffektiva vid hog utnyttjandegrad, forutsatt att driftkostnaden dr
langre for el dn diesel. Dirtill kan fordelaktiga finansiell leasingavtal bidra till 1dgre manadskostnader,
vilket i sin tur innebir att kunden inte behover betala lika mycket som idag for elektriska transporter.
Vidare visar Europeiska kommissionen (u.a.) att dieselpriserna kommer héjas, vilket kommer 6ka skill-
naden mellan el och dieselpriser. Dirmed kommer manga av dagens ekonomiska problemen att minska.
Exempelvis osékerheten angaende om driftkostnaderna faktiskt ér liagre for el dn diesel, vilket reducerar
totalkostnaden. Resultatet belyser ocksa att flertalet akerier dr villiga att kora el forutsatt att elektriska
lastbilar medfor samma manadskostnad som diesellastbilar. Vidare finns en svarighet att beridkna total-
kostnaden for elektriska lastbilar mycket pa grund av ett osdkert restviarde. Dock lyfter resultatet och
tidigare forskning flera nya potentiella andrahandsmarknader och dven batterigarantier som mojligheter
for att ge dkerier en dkad trygghet angdende totalkostnaden. Zeta lyfter till exempel att batterigarantier
gjorde dem mer villiga att investera i flertalet ellastbilar. Ddrmed antyder resultatet och tidigare forsk-
ning att manga av de ekonomiska hinder kommer 6vervinnas i samband med ett 6kande dieselpris och
nya finansiella 16sningar.

Elektriska lastbilar innebér ocksa operativa hinder som for kort rickvidd och svarplanerade logistik.
Samtidigt presenterar till exempel Volvo Lastvagnar (2024) att de kommer lansera en lastbil med en
rackvidd pa 600 kilometer, vilket bade uppfyller akeriernas rackviddskrav pa minst 600 kilometer och
overskrider Liimatainen m. fl. (2019) minimikrav pa 300 kilometer for langvéga transporter. Diaremot
antyder resultatet inte att det finns bra ruttplaneringslosningar i dagslidget, som uppfyller behovet av
elektriska lastbilar. Ddarmed &r ruttplanering fortfarande ett centralt hinder.

Att akerier och forare har en motvilja till att investera och kora el lyfts som ett centralt hinder (Gillstrom,
2024). I kontrast mot Gillstrom visar resultatet pa en egen vilja hos akerierna till att elektrifiera och att
forarna som kan vara tveksamma till ellastbilar forst, foredrar dem efter att ha testat. Darmed verkar inte
akeriernas och forarnas motvilja till elektrifiering utifran resultatet utgora ett centralt hinder for elekt-
rifiering. Vidare presenteras kunderna och konsumenternas héga krav pa snabb och billig frakt som ett
hinder for elektriska lastbilar. Detta &r fortfarande fallet men i samband med en minskade skillnad mel-
lan diesel och elpriser skulle reducera kostnadsskillnaden. Vidare kan effektiv ruttplanering ytterligare
minska paverkan pa kunden. Slutligen 4r dven byrakrati fortfarande ett problem for byggnationen av
laddinfrastruktur.

Som visas i figur 6 har flera av de reverse salients som presenterades i figur 5 redan dvervunnits eller 4r
pa vig att overvinnas. Detta indikerar att el som drivmedelsystem kan komma att géra en framryckning
i samband med att de identifierade hindren 6vervinns. Didrmed finns det enligt Hughes (1992) en chans
att det nya tekniska systemet Gverpresterar i forhallande till allménna forvantningar. I takt med att el blir
mer konkurrenskraftigt jimfort med diesel kan féretag som pa smarta sitt anviander ellastbilar, i linje
med Granvik och Magnusson (2022) och Danneels (2004) resonemang, ta 6ver marknadspositioner fran
etablerade aktorer som idag anvinder diesellastbilar. Nagot som Zeta hoppas pé i samband med dkande
dieselpriser.
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Behovsglapp mellan ingenjorer och akerier
Laddinfrastruktur

Batteriets storlek och vikt
Inképskostnad

Dieselpris jamfért med el
Osdkert TCO och restvarde

Ellastbilen som
etablerad teknik

Fo6r kort rackvidd
Bristande ruttplaneringslosningar
Motvilja fran forare att kora el
Motstand hos akerier
Konsumenters krav pa snabb och billig frakt
Byrakrati

Figur 6: Reverse salients som har 6vervunnits eller dr pa vig att 6vervinnas och ddrmed bidragit till en
framryckning av ellastbilens tekniska system.
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7 Diskussion

Diskussionsavsnittet syftar till att koppla samman de tekniska, ekonomiska, operativa och sociala hinder
som identifierats i analysen med de teoretiska modeller som presenterats tidigare. Genom att anvinda
Business Model Canvas presenteras forst en tolkning av dkeriernas nuvarande affirsmodeller. Tolk-
ningen utvirderas dérefter utifran insikter fran resultat och analys, i syftet att diskutera hur akeriernas
affdrsmodeller paverkas av Overgangen till en elektrisk lastbilsflotta. Fokus ligger dven pa att identi-
fiera vilka fordndringar som behdver genomforas for att verksamheten ska kunna anpassas till de nya
forutsittningarna. Vidare anvinds Value Proposition Canvas for att analysera hur lastbilstillverkare kan
anpassa sina viardeerbjudanden for att bittre stodja akerierna i sin omstillning.

7.1 Akeriernas affirsmodeller

For att kunna besvara den andra forskningsfragan och forsta pa vilka sétt dkeriernas affarsmodeller skul-
le behova anpassas vid en potentiell elektrifiering, behovs forst en forstaelse for hur deras affirsmodeller
ar utformade i dagsliget. Figur 7 presenterar de intervjuade dkeriernas affairsmodeller innan en storska-
lig elektrifiering av lastbilsflottan. Strukturerade utifran Business Model Canvas och observationer fran
resultatet.

Business Model Canvas for akerier

NYCKELPARTNERS

« Lastbilstillverkare
» Andra akerier och
enskilda dkare

NYCKELAKTIVITER

« Transportera gods
« Transportplanering
« Effektiv uppléarning
* Service

NYCKELRESURSER

« Lastbilar
« Digitala funktioner

VARDEERBJUDANDE

Leverera ratt produkt, till
ratt plats, vid ratt tid och

till ett konkurrenskraftigt
pris

KUNDRELATIONER

« Langvariga
informella relationer

* Kortare formella
kontrakt

« Engangskorningar

KANALER

« Marknadsféring via
lastbilar

KUNDSEGMENT

« Kortdistans och latt
last

« Langdistans och
tung last

« Specialtransporter

« Transportdata
« Effektiva forare
« Depaer

INTAKTSTROMMAR
« Fakturerad intakt

KOSTNADSSTRUKUR

Hogkostnadsstruktur
« Hoga fasta kostnader for lastbilar och depaer
« Hoga rorliga kostnader for forare och drivmedel

Figur 7: En tolkning av akeriernas Business Model Canvas innan en storskalig elektrifiering. Tolkningen
ar baserad pa de intervjuer som genomforts i studien.

Akeriernas verksamhet #r i hog grad beroende av tillgang till lastbilar, vilket gor lastbilstillverkare till
nyckelpartners. Resultatet visar dven att andra akerier utgor en viktig nyckelpartner, eftersom efterfragan
pa transporter varierar 6ver tid. Darfor kan akerier stotta varandra vid kapacitetsbehov. Att transportera
varor mellan tva punkter dr akeriernas kdrnverksamhet, vilket gor att transport av gods dr en nyckelak-
tivitet. Detta gor foljaktligen lastbilen till en nyckelresurs. Utover det dr dven ruttplanering en central
nyckelaktivitet, for att effektivt kunna uppna snabba och billiga leveranser. Nyckelresurser kan ddrmed
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antas vara olika digitala funktioner och data som bada kan bista &kerierna med information for effek-
tiv ruttplanering. Ytterligare en nyckelaktivitet dr effektiv uppldrning av forare samtidigt som det utgor
en nyckelresurs. Vidare dr service en nyckelaktivitet eftersom det motverkar oplanerade stopp och bi-
drar till bittre och jamnare korning. Resultatet lyfter ocksa att depaerna dr en central nyckelresurs for
akeriernas verksamhet. Inom akeribranschen kridvs ofta stora fasta investeringar for tillgang till last-
bilar och ibland depéer. Samtidigt forekommer andra finansieringsmetoder som till exempel leasing.
Vidare innebér transporterna hoga rorliga kostnader for forare och drivmedel. De hoga fasta och rorliga
kostnaderna resulterar i en hogkostnadsstruktur. Intidktsstrommarna kommer frén att kora produkter at
kunder. Kundrelationerna varierar fran informella, 1dngvariga familjeband utan kontrakt till formella av-
tal som varar mellan ett till tre ar. De informella kunderna kréver inga sédrskilda kanaler, da relationerna
bygger pa fortroende och underforstadda Gverenskommelser. De formella kunderna nas framst via mark-
nadsforing pa lastbilar, rekommendationer och hemsidor. For dkerier dr det en konkurrensfordel att vara
flexibla och kunna ta olika typer av uppdrag. Transportmarknaden dr ofta uppdelad i segment baserat pa
korstracka och dragvikt. Olika lastbilar lampar sig béttre for olika distanser och har varierande kapacitet
for lastens vikt. Utover detta segmenterar méanga akerier dven utifran vilken typ av produkter som trans-
porteras. Exempelvis kor vissa akerier livsmedel medan ett annat kor farligt gods, vilket medfor olika
krav pa deras lastbilar.

7.1.1 Utveckling vid storskalig elektrifiering

En central foridndring for att mojliggora en effektiv elektrifiering 4r akeriernas samarbete och rela-
tion med lastbilstillverkare. I takt med att tillverkarna vill 6ka forsdljningen av ellastbilar uppstar en
unik mojlighet for akerierna att stilla hogre krav pa dem. Darfor bor dkerier dra nytta av sitt starka-
re forhandlingslidge for att exempelvis kridva anpassade serviceldsningar och stod for laddinfrastruktur
vid investeringar. En annan viktig aspekt dr relationen till andra akerier. Om kundernas efterfragan pa
elektriska transporter Okar stills storre krav pa att akerier har kontroll 6ver fordonen hos deras inhyrda
samarbetspartners. Att sikerstélla att dven dessa anvinder elektriska lastbilar kan vara svart, sirskilt ef-
tersom mindre akerier och frilansare kan sakna resurser for att elektrifiera. Detta kan driva dkerier mot
Okat dgande av egna lastbilar, i stéllet for att anlita externa transportorer. Att mindre akerier inte har rad
att elektrifiera i samma utstrackning kan ocksa leda till konsolidering. Konsolideringen kan dven drivas
av att kostnaden for laddinfrastruktur minskar per fordon nér ett akeri d4ger manga ellastbilar. Darmed
finns skalfordelar vilket gor akerier med en storre flotta sérskilt konkurrenskraftiga. Sddana skalférdelar
finns inte for diesel som kan undvika hoga investeringskostnader. Slutligen kan akerier ta in nya nyc-
kelpartners i affdrsmodellen, ddribland mjukvaruutvecklare som erbjuder avancerade logistiklosningar
och planering genom till exempel Al. Dessa kan stotta dkerierna med komplex ruttplanering och bok-
ning av laddplats vilket kan minska akeriernas operativa hinder vid elektrifieringen. Sddana aktiviteter dr
centrala vid en elektrifiering. Att etablera samarbeten med denna typ av aktor kan dédrfor bli avgérande
for akeriernas framtida konkurrenskraft. Samtidigt finns det en diskussion om vilken typ av aktdr som
har storst legitimitet att ta fram dessa 16sningar, eftersom manga akerier framfort att teknikutvecklingen
ofta sker utan tillrdcklig forstaelse for deras faktiska operativa behov. Diarmed aterstar frigan om det &r
aktdrer som mjukvaruutvecklaren eller tillverkarna som ska sta for denna typ av verktyg.

Overgangen till elektriska lastbilar medfor att dkerier behdver inforskaffa nya nyckelresurser for att fort-
satt kunna leverera sitt virdeerbjudande. Den frimsta resursen ir laddinfrastrukturen. Akerier kommer
att behova investera i egna laddstationer for att inte vara beroende av den publika laddning. For att mins-
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ka driftkostnaderna kan ett mojligt alternativ vara att investera i batterilager och solceller. Detta skulle
gora det mojligt for akerier att producera egen elektricitet till en 14gre kostnad. Denna fordndring av nyc-
kelresurser leder ocksa till fordndrade nyckelaktiviteter. Exempelvis effektiv utbyggnad av laddstationer
och flextjdnster for att minska belastningen pa eldistributionssystemet. Genom att integrera solcellssy-
stem och batterilager kan akerier jimna ut belastningen pa elnitet och sékerstilla en stabil, kostnads-
effektiv elforsorjning for lastbilarna. Ett batterilager gor det mojligt att lagra billig el nir priserna ar
laga och anvinda den vid dyrare perioder. For att lyckas med detta krévs aktivt och kontinuerligt arbete.
Kompetens utgdr ocksa en nyckelresurs. Akerier i det nya systemet behover utveckla kunskaper inom
elektrisk lastbilskorning for att forbéttra bade korsitt och batterihantering, vilket i sin tur kan forldnga
fordonens livsldngd och optimera transporterna. Utdver det kriavs nya kompetenser for att hantera och
planera det fordndrade logistikflodet som blir till f6ljd av transporter med elektriska fordon.

Godstransporter kommer fortsatt vara kidrnan i verksamheten men sittet de utfors pa fordndras. For
att mojliggora langre strickor med elektriska lastbilar visar analysen att dkerier kan behova infora sta-
fettkorning. Detta mojliggor 1angvéga transporter utan att dverskrida fordonens rdckvidd och ett minskat
beroende av publik laddinfrastruktur. Samtidigt skulle det 6ka behovet av samarbete med andra ékerier,
vilket som tidigare nimnts blir svarare vid en elektrifiering om akerierna ir sma. Akerier kommer vidare
behova ett utokat fokus pa omlastning vid depaer for att optimera korningarna. Genom att fordela lasten
jamnare kan kapaciteten utnyttjas bittre, vilket minskar risken att vissa fordon kér med 6vervikt medan
andra dr otillrickligt utnyttjade. Vidare kommer det ske fordndringar i vilka typer av transporter som dr
mest ldimpade for elektriska lastbilar. Resultatet pavisar att eldrift dr sérskilt fordelaktigt vid transport av
varor med hdgre marginaler, dér transportkostnaden utgdr en mindre andel av varans totala vérde. Varor
som dr mer priskénsliga bor ddremot fortsitta transporteras med andra drivmedel. Fordndringen 1 gods-
transporter medfor vidare nya krav pa hur det logistiska flodet planeras. Oavsett om ett akeri anvénder
stafettkorning eller traditionella transporter med laddning lidngs vigen okar komplexiteten i ruttplane-
ringen. Vid en storskalig omstéllning kan det bli nodvéndigt att samarbeta med nya nyckelpartners som
erbjuder ruttplaneringstjinster, eftersom intern planering riskerar att bli resurskravande och kostnadsi-
neffektiv.

Delar av akeriernas kostnadsstruktur kommer oundvikligen fordndras vid omstéllningen samtidigt som
andra delar forblir oforindrade. Resultatet visar att totalkostnaden for elektriska lastbilar dr hogre én for
diesellastbilar, framst pa grund av den hoga investeringskostnaden samt nédvéndig infrastruktur. Drift-
kostnaden beddms olika av respondenterna men en aterkommande parameter ir att skillnaden mellan
el- och dieselpris dr avgorande for kostnadsskillnaden mellan alternativen. I vissa fall forflyttas denna
kostnadspost vid 6vergangen till elektriska lastbilar fran dkeri till kund eller vice versa. En viktig fak-
tor i denna foréndring 4r vem som #ger laddinfrastrukturen da akerier blir mer beroende av att kunna
sikerstilla tillgang till billig el vid ratt tid och plats. Elpriset dr avgorande for driftkostnaden, sarskilt
eftersom prisskillnaden att ladda i egna depaer och pa publika laddare &r stor. En avgorande variabel for
att minska driftkostnaden #r dérf6r att ladda i depa pa natten.

Underhallskostnaderna forvintas minska eftersom elektriska lastbilar har firre komponenter som kan ga
sonder. Utvecklingen av 16nekostnader dr osiker och beror pa hur effektivt ruttplaneringen genomfors for
att undvika ineffektiv laddning utanfor chauffoérens rast. Den mest osidkra kostnadsposten dr restvérdet,
vilket paverkar hur &kerierna ska genomfora sina totalkostnadsberidkning. Detta &r idag ett av de storsta
problemen i hur totalkostnaden ska beriknas och som studien beskriver saknas idag historisk data for
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att kunna avgora hur restvirdet ska kunna beridknas. Det dr viktigt att utveckla system for att berikna
restvirdet. Zeta beskriver tva exempel pa hur detta kan hanteras pa dagens marknad. Det forsta alter-
nativet de anvinder &r ett fast restvirde efter ett visst antal ar och det andra 4r bestamd avbetalningstid
da lastbilen ska betalas av till noll. Detta skapar forutsittningar for att berikna hur linge och mycket
lastbilen maste anvindas for att investeringen ska bli 16nsam. Genom att veta hur restvirdet ska han-
teras minskar investeringsosikerheten och ddrmed okar viljan att investera i eldrift. Till skillnad frén
kostnadsstrukturen kommer intiktsstrukturen vara oforidndrad vid overgéngen till elektriska lastbilar.
Intidktsstrommarna kommer bevaras i stort, men nya affarsmojligheter kan uppsta till exempel genom
véirdeerbjudanden kopplade till laddinfrastruktur eller flextjdnster.

Tjdnsten av att transportera gods, som #r dkeriernas huvudsakliga virdeerbjudande, kvarstar utan storre
fordndringar. Elektrifieringen 6ppnar ddremot upp for nya mojligheter dir dkerier kan utoka sitt vardeerb-
judande genom att till exempel tillhandahalla laddningstjénster till andra aktorer och dirmed silja el.
Studien visar att laddinfrastrukturen ir ett centralt problem vid elektrifieringen av lastbilsflottor. For att
eldrift ska bli 16nsamt krivs ofta en egen laddstation, i alla fall i depa. Forslagsvis kan andra ékerier
erbjudas mojlighet att ladda vid deras stationer i utbyte mot betalning, vilket skulle dka utnyttjan-
degraden och ge en ny intdktspost. Ett annat potentiellt virdeerbjudande dr att stodja elndtet genom
till exempel flextjdnster, alternativt dubbelriktad laddning. Dessa tva 16sningar har olika funktion och
paverkan pa affarsmodellen. Flextjanster med hjélp av batterilager kan minska kostnaderna for effektta-
riffen men ocksa skapa intiktsmdjligheter i form av flextjanster. Dubbelriktad laddning mojliggor ocksa
nya intdktsstrommar, men genom att sélja el tillbaka till nitet. Bada dessa kan ddrmed bidra till att sinka
den totala dgandekostnaden for eldrivna lastbilar samtidigt som nya affarsmgjligheter skapas.

Kundsegmentet kommer fortsatt delas upp utifran strackor eller last, dir vissa transporter dr ldttare att
elektrifiera dn andra. Korta strickor som stadstrafik och distribution mellan terminaler inom en stad
eller region &r sdrskilt lampliga for eldrift. Medellanga strickor, exempelvis inom Skane eller mellan
Helsingborg och Stockholm, bedoms ocksa mojliga att elektrifiera forutsatt en god laddinfrastruktur.
Lingre strackor dr mer komplexa och resultatet pekar pa att hallbara alternativ som HVO och biogas
ar mer limpade dir. Akerierna framhaller vikten av att anvinda ritt drivmedel for ritt indamal, vilket
gor att en mix av drivmedel ses som det bista alternativet framat for att na olika kundbehov. Ett nytt
kundsegment vid elektrifiering utgors av foretag som aktivt efterfragar hallbara transportlosningar. Hér
kan dkerier erbjuda mervirde genom framtidssdkrade tjdnster som ocksa blir en konkurrensfordel for
kunden. Ett annat mojligt kundsegment dr foretag, exempelvis industrier, som har ett energioverskott i
form av spillvirme eller el fran produktionsprocesser. Energioverskottet kan nyttjas eller sédljas genom
att erbjuda laddning for ellastbilar. Detsamma giller akerier som har energi dver eller en 1ag nyttjande-
grad pa sin laddstationer och ser en mojlighet for ett 6kat nyttjandet. Detta kan bidra till bade billigare
elektricitet och en utokad laddinfrastruktur. Ett viktigt sétt for dkerier att nd kunder 4r via deras kanaler.
Det framgar att kunders efterfragan dr nodvindigt for att driva elektrifiering. Foretagens kanaler kommer
fortsitta besta av deras hemsidor men marknadsféringen behover i méanga fall forbéttras och goras mer
riktad mot akeriernas kundsegment. Méanga akerier menar att efterfragan pa elektriska transporter hos
foretagen dr lag.

I dagslédget dr kontraktstiden ndgot som oroar flertal dkerier. Langre kontrakt med kunder, pa minst fem
ar, skulle oka tryggheten for investering. Men detta innebér att bade akeri och kund maste viga binda
sig trots osékerhet kring elpriser och teknikutvecklingen. Darutover kan fordndrade eller kommande re-
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gulatoriska krav, till exempel nya skatter eller justeringar av tariffregler i elsystemet, skapa ytterligare
osdkerhet over tid. Ett faktum som forsvarar langtidsataganden. Vissa fordndringar &r redan beslutade
ddribland EU:s utsldppshandelssystem ETS2 som implementeras 2025. Detta gor fossila bréanslen allt
dyrare och ddrmed Okar incitamenten att elektrifiera lastbilar eller investera i andra fossilfria alterna-
tiv. I studiens resultat uppfattas vissa kunskapsbrister kring regelverk som ETS2 och fa akerier namner
regelverket som en faktor som gor investeringar mer attraktivt. Det kan tyda pa ett visst informations-
glapp eller osikerhet kring hur regelverken faktiskt kommer att paverka verksamheten. I forlingningen
kan detta skapa en troghet i omstéllningen, samtidigt som det ger utrymme fér mer proaktiva aktorer
att skaffa sig en konkurrensfordel genom att agera i forvdg. Det kan dven bli nddvéndigt att utveck-
la ndrmare kundrelationer med foretag som efterfragar eldrivna transporter men saknar egna resurser.
Detta mojliggoér gemensamma och smarta 16sningar vilket kan utforas med radgivande arbetssitt och
flexibla betalningsmodeller.

For att erbjuda depéladdning till andra akerier krivs atminstone en grundlidggande relation, eftersom
tillgangen ofta behdver samordnas via ett bokningssystem. Oavsett relationens djup &r ett visst fortroende
noddvindigt for att anvdnda varandras laddstation. Hér finns potential att forstirka relationen genom digi-
tala 16sningar. Vidare kan relationen till eloperatorer beskrivas som transaktionell och relativt ytlig, dar
fokus i dagsldget framst ligger pa att mojliggora teknisk anslutning till elnitet. Tva potentiella omraden
dir denna relation kan utvecklas dr flextjdnster och dubbelriktad laddning. For att stirka relationen med
eloperatorer kan det vara avgorande att etablera standardiserad kommunikation, exempelvis via bransch-
protokoll, och anviinda digitala plattformar som mojliggor flexibel styrning och optimering av dessa
tjinster i realtid.

7.2 Lastbilstillverkarens viardeerbjudande

I foljande avsnitt diskuteras hur lastbilstillverkare, genom fordndringar i vardeerbjudandet, kan 16sa de
problem som dkerier upplever vid en 6vergang till elektriska lastbilar. Som utgangspunkt anvinds ramen
for Value Proposition Canvas med fokus pa problem och problemldsningar. Forst anvénds en kundprofil
for att beskriva akeriernas kundverksamhet, problem och vinster baserat pa insikter fran analysen. De
problem som presenteras i kundprofilen dr endast de som tillverkare potentiellt kan atgirda. Utifran
akeriernas problem foreslas sedan mdjliga problemlosningar fran lastbilstillverkare for att tillgodose
akeriernas behov.

7.2.1 Kundprofil

Nir ett akeri Overgar till att kora elektriska transporter fordndras kundprofilen i en Value Proposition
Canvas mellan lastbilstillverkare och dkerier. Endast de fordndringar i kundprofilen som forvintas upp-
std vid en elektrifiering visas i figur 8. Analysen visar pd att den nya kundverksamheten bland annat
innefattar en mer komplex ruttplanering dér hidnsyn maste tas till kortare rdckvidder, laddstopp och
eventuell stafettkorning. Vidare tillkommer potentiellt byggnation och dgande av laddinfrastruktur for
att dkeriet ska kunna forse sig sjdlva och branschkollegor med elektricitet till lastbilarna.
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Vinster

* Minskade underhéllskostnader
* Battre arbetsmiljo

¢ Minskat koldioxidutslapp

« Minskade buller nivaer

¢ Transportplanering

¢ Bygga och dga
laddinfrastruktur

Problem
* Ruttplanering

¢ Laddinfrastruktur

o Rackvidd

» Behovsglapp mellan ingenjérer och akerier
¢ Dragkapacitet

e Initiala kostnader

e Berdkning av totalkostnad

¢ Kostnad for publik laddning

« Restvarde och andrahandsmarknad

Kundverksamhet

Figur 8: Kundprofilen i en Value Proposition Canvas vid en 6vergang till elektriska transporter for ett
akeri.

Elektrifieringen medf6r dven nya utmaningar for akerierna, vilka enligt analysen dnnu inte &r 16sta.
Ruttplaneringen blir mer komplex till f6ljd av bristande laddinfrastruktur i norra Sverige och pa mindre
vigar samt den begrinsade rdckvidden. Dirtill upplever akerier ett glapp i de nuvarande stodtjénsterna
for till exempel ruttplanering. Analysen pekar pa att detta beror pa att ingenjorerna som utvecklar sadana
tjanster har en bristande forstaelse for akeriernas faktiska verksamhet. Pa grund av att batteriet i en elekt-
risk lastbil tar upp en del av dragkapaciteten skapas dven ett problem eftersom akeriet inte kan lasta lika
tungt. Ovriga problem #r ekonomiska. Exempelvis skapar de hogre initiala kostnaderna och den svara
berdkningen av totala kostnader en osidkerhet hos akerier samt en ovilja hos deras kunder att kopa dyrare
transporter. Aven publik laddning lyfts fram som alltfr kostsam for att el ska vara konkurrenskraf-
tigt 1 jimforelse med diesel. Ovissheten kring andrahandsmarknadens existens och fordonens eventuella
restvirde skapar ocksé en ovilja hos dkerierna att investera i el.

I figur 8 gar det dven att avldsa de vinster som Overgangen till elektriska lastbilar medfor for akerier.
Dessa inkluderar minskade underhallskostnader till f6ljd av att lastbilen har firre komponenter som
kan ga sonder. En forbittrad arbetsmiljo for forarna édr ocksa en positiv effekt av 6vergangen, tack vare
ldgre bullernivaer och en jimnare kérning. Minskade koldioxidutsldpp #r ocksa en vésentlig vinst som
kommer med omstéllningen. Genom att minska sina koldioxidutsldpp kan akerier bli mer attraktiva
eftersom de hjélper sina kunder att uppfylla miljokrav fran myndigheter. Detta &r i dagsldget avgorande
for en manga kundnira verksamheter. Akerier som har elektrifierat uppger dock att de @nnu inte sett den
efterfragedkning de hade forvintat sig. Samtidigt visar analysen att detta kan komma att fordndras i och
med de skérpta utsldppskraven inom ETS2.
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7.2.2 Problemlosningar

For att atgédrda akeriernas utmaningar med den komplexa ruttplaneringen som uppstér vid dvergangen
till elektriska lastbilar, behover lastbilstillverkare utdka utbudet av tjinster for ruttplanering. Resultatet
tyder pa att inga lastbilstillverkare idag erbjuder tillrickligt omfattande 16sningar for att hantera den
okade komplexiteten i det logistiska flodet, trots att det finns en efterfragan fran dkerier pa en sadan mer
omfattande tjinst. Akerier ir inte alltid medvetna om hur ruttplanering kommer forindras nir de borjar
anvinda elektriska lastbilar och om tillverkarna inte erbjuder det stdd som krédvs finns risken att den
fulla potentialen inte utnyttjas. Ruttplanering dr en av de storsta utmaningarna vid langvéga transporter
och darfor finns det stora mojligheter for lastbilstillverkarna att 6ka sin forsdljning av elektriska lastbilar
genom att erbjuda tjdnster som uppfyller akeriernas behov.

Exakt hur en ruttplaneringstjinst skulle utformas #r svart att siga. Dock dr det centralt att siadana
16sningar utformas i samarbete med ékerierna for att 6verbrygga behovsglappet. Vidare identifieras ett
behov av Al for att hantera den 6kade komplexiteten vid ruttplanering, nadgot som akerierna sjilva inte
forvintas kunna hantera. Samtidigt finns redan tjanster pA marknaden som anvénder Al for att genomfora
ruttplanering. Genom att samarbeta med aktdrerna som utvecklar saddana tjinster kan lastbilstillverkar-
na skapa bittre 16sningar for sina kunder. Vidare framkommer det av analysen att utnyttjandegraden
ar central for att ellastbilen ska kunna betala av sig, forutsatt en lagre driftkostnad. Detta skulle en
bittre ruttplaneringstjanst kunna bidra till. Samtidigt erbjuder lastbilstillverkare redan olika former av
service och tjanster som bidrar till att lastbilarna halls i drift. De har, genom sitt omfattande nitverk
av kunder och samarbetspartners inom transportsektorn darmed goda forutsittningar att initiera breda
samarbeten kring utvecklingen av ruttplaneringstjanster. Daremot &r det inte sjdlvklart att ruttplanerings-
tjanster maste utvecklas av lastbilstillverkarna. Det dr mojligt att andra aktorer pa marknaden har bittre
kunskap. Lastbilstillverkarnas kédrnverksamhet &r tillverkning, vilket innebér att en specialist med néra
koppling till akerierna mojligen skulle kunna utveckla sadana tjanster pa ett mer effektivt sétt. Oavsett
vilken aktor som utvecklar tjidnsten innebér ett 6kat informationsutbyte mellan aktorer kring transpor-
ter, underhallsbehov, drift och annan relevant data att utvecklingen av mer skriddarsydda produkter och
tjanster underlittas, vilket dr centralt for att dessa ska uppfylla akeriers behov.

En teknisk forbittring av batteriets storlek och vikt kridvs for att ellastbilar ska kunna konkurrera med
diesellastbilarna nér det kommer till rdckvidd och dragvikt. Utifrén analysen beskriver &kerierna dven
ett onskemal om en rickvidd pa mellan 600 till 700 kilometer. Detta 6nskemalet verkar dock grundas
i en okunskap kring ruttplanering, logistik och andra parametrar som kridvs for en implementering av
eldrift samt en tveksamhet att testa nya planeringsmetoder. Samtidigt anvénder flera dkerier inte de rutt-
planeringstjdnster som tillverkarna erbjuder. Det skulle ddrfor vara nddvindigt att 6ka marknadsforingen
av dessa tjanster och dven forbittra de for att mota akeriernas behov. Vidare krdvs det dven utbildning
for akerierna om hur man effektivt kan kora elektriska lastbilar med en rickvidd pa 300 kilometer. Ett
fortydligande kring vilken rickvidd som kopplas till vilken dragvikt &r ett exempel pa nagot som hade
gett en storre forstaelse men framforallt trygghet f6r akerierna. Speciellt skulle det skapa en trovirdighet
for lastbilstillverkare om man dr transparent med denna data.

Att minska inkopskostnaden pa elektriska lastbilar skulle vara en trivial 16sning pa det relativt hoga
inkopspriset jamfort med diesel. Samtidigt 4r det inte ekonomiskt motiverat for lastbilstillverkarna ef-
tersom det minskar deras marginaler, vilket inte dr onskvért. Dértill kan skalfordelar vid 6kad produktion
pa sikt reducera inkopspriset for ellastbilar. En mer aktuell 16sning skulle dock vara om lastbilstillverkare
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erbjod en formanlig finansiell leasing med en avskrivningsperiod pa mer 4n fem ar. En lingre avskriv-
ningsperiod #n traditionellt innebér att dkerier far en ldgre manadskostnad, vilket dr viktigt for att en
ellastbil ska ha en jamforbar kostnad med en diesellastbil. Vidare framgar det i resultatet att akerierna
uttrycker osékerhet kring restvirdet. Ett faktum som skulle kunna hanteras genom att lastbilstillverkare
erbjuder en garanti for restvardet vid kop av ellastbilarna. For att ytterligare hantera osidkerheten kan
tillverkare tillhandahélla batterigarantier samt erbjuda en avbetalningsplan dér lastbilen betalas av helt,
for att inte vara beroende av restvirdet. Dessa hanteringssitt har lyfts i analysen och visats 6ka akeriers
trygghet i investeringen. Dock &r det endast ett keri som faktiskt har implementerat denna typ av avbe-
talningsplan. For att hantera den osékerhet som framgar i analysen gillande berikningen av akeriernas
totalkostnad krdvs utbildning samt tjdnster. Detta for att bade underlitta hur berdkningarna ska goras
samt mojliggora jamforelse for att se hur lastbilar kors for att skapa en 1ag totalkostnad.

Akerier pavisar att en central utmaning ir att publik laddning 4r for kostsamt. Lastbilstillverkare skulle
didrmed kunna erbjuda rabatterad laddning vid laddstationer som de delédger eller samarbetar med. Syftet
med en sadan atgird skulle vara att stimulera dkerier att kopa deras lastbilar, vilket bidrar till att 16sa
honan-och-dgget-dilemmat. Att erbjuda laddstationer hos &keriernas kunder i samband med kop av last-
bilar skulle dven bidra till att séinka ékeriers kostnader vid laddning. Dessutom kan lastbilstillverkare 6ka
utnyttjandegraden av deras egna laddinfrastruktur genom att i digitala tjidnster tydliggéra vilka som dr
deras egna laddstationer och inte. Ytterligare en faktor som kan stimulera kop &r om tillverkarna bidrar
till att finansiera dkeriers investeringar i egna laddstationer. Pa grund av honan-och-dgget-dilemmat kan
lastbilstillverkare behdva vara de som tar den ekonomiska risken i att bygga ut laddinfrastrukturen, samt
gora det billigare att ladda publikt. Flera lastbilstillverkare har svart att silja sina elektriska lastbilar i
den utstrickning de onskar. Darfor kan det vara nédvindigt att sdnka marginalerna for att skapa inci-
tament till forséljning. Nar det giller laddinfrastrukturen foreslas det att lastbilstillverkare samarbetar
med kommuner vid utbyggnaden av laddstationer for att underlitta arbetet. De skulle dven gynnas av
att samarbeta med elnitsoperatorer for att kontraktera avtal om 1dga och fasta elpriser i Sverige, vilket
skulle mojliggora en bittre vinstmarginal for bade akerier och tillverkare.
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8 Slutsats

I slutsatsen presenteras studiens resultat utifran de forskningsfragor som formulerades i inledningen.
Forst besvaras forskningsfraga ett diar de huvudsakliga hinder vid elektrifiering sammanfattas. Direfter
foljer en sammanstillning av svaren fran forskningsfraga tva och tre. Dessa behandlar hur foréndringar i
akeriers affirsmodeller och lastbilstillverkares virdeerbjudande skulle kunna anpassas for att underlétta
en elektrifiering. Avslutningsvis presenteras forslag till vidare forskning baserat pa studiens resultat.

8.1 Huvudsakliga hinder vid elektrifiering

De tekniska hinder som &kerierna upplever inkluderar att laddinfrastrukturens otillrdckliga utbredning i
norra Sverige och ldngs mindre védgar utgdr en central utmaning. Utbyggnaden av laddinfrastruktur dr
ett honan-och-dgget-dilemma, vilket bromsar 6vergangen till elektrisk drift. Analysen tyder ddremot pa
att vissa utmaningar kring laddinfrastrukturen nirmar sig en 16sning. Dessutom utgor laddning av el-
lastbilar en belastning pa elnétet pa grund av den hdga effekten som krivs vid uttaget, vilket kan orsaka
effektbrist. Snabbladdning bedoms vara mindre fordelaktigt da elnétet i dess nuvarande kapacitet inte
klarar av de effektspikar som denna laddningsmetod medfor. Detta understryker betydelsen av nattladd-
ning i depder som en central strategi for att mojliggora en initial elektrifiering av ékerier. Ytterligare tva
tekniska hinder som ddremot inte dr 6verkomna &r batteriets vikt och volym samt behovsglappet mellan
ingenjorer och akerier. Samtidigt framkommer det fran analysen att dessa inte har en stor betydelse for
akerier vid en elektrifiering. Studien fastslar ddrmed att de inte 4r centrala hinder vid en elektrifiering av
lastbilar.

Ekonomiska osékerheter och hinder uppfattas utifran analysen som den mest begrinsande faktorn for en
overgang till elektriska lastbilar. En betydande ekonomisk barridr utgors av den hdga initiala kostnaden
i att investera i en ellastbil. Akerier verkar i en lagmarginalbransch med korta kontraktstider. Detta
skapar bade en osikerhet till att investera i elektriska lastbilar, da de inte kan anvindas ekonomiskt
efter kontraktsperiodens slut, men ocksa en minskad vinstmarginal till f61jd av 6kade kostnadsposter.
For enmansakare och mindre ékerier dr det #nnu svérare att elektrifiera sina lastbilar och samtidigt
uppritthalla samma 1onsamhet. Osdkerheten kring andrahandsmarknaden, restvirdet och det varierande
elpriset gor den totala dgandekostnaden for elektriska lastbilar svar att berikna for akerierna. Dessa
faktorer skapar ekonomiska osédkerheter som forsvarar investeringsbeslut och kan bromsa vergangen
till elektrifierade transporter. Dirtill utgor det laga dieselprisets konkurrenskraftighet i jaimf6relse med
el i kombination med de hoga kostnaderna for publik laddning, ett betydande ekonomiskt hinder for
elektrifieringen. Analysen lyfter daremot att det finns goda mojligheter for dessa hinder att 6vervinnas i
samband med okande dieselpriser tillsammans med formanliga finansieringslosningar.

Akeriernas uttryckta onskemal av lingre rickvidd #n vad litteraturen foreslér, kan hirledas till en bris-
tande forstaelse for de logistiska anpassningar som krévs for att optimera rutter med elektriska lastbilar.
Denna osikerhet tillsammans med tveksamheten att genomféra fordndringar i planering och optimering
av rutter leder till en efterfraga pa en rickvidd som motsvarar den hos diesellastbilar. Dirmed kon-
kluderas att litteraturens minimikrav pa 300 kilometer dr rimligt och att rdckvidden hos nya elektriska
lastbilar tillgodoser det behovet. Saledes Gvervinns detta hinder delvis. Samtidigt kvarstar den opera-
tionella utmaningen kring foridndrad planering och optimering av rutter samt kunskapsbristen kopplat
till rackvidd. Vid en elektrifiering skapas ett behov av att kora kortare distanser och sedan byta sldp, sa
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kallad stafettkorning. Sddana 16sningar introducerar visentliga problem med ruttplanering. Vidare lyfter
analysen laddning pa forarens rast som avgorande for att mojliggora elektrifiering av 1angviga transpor-
ter, vilket ytterligare bidrar till komplexitet. I dagsldget finns inga tecken pa att sadana problem kommer
overvinnas vilket leder till slutsatsen att de utgor ett centralt hinder vid elektrifiering som inte heller
akerierna #r forberedda pa att hantera.

Sett till den sociala aspekten av elektrifieringen kan det fran litteraturen tolkas att det rader en patriotisk
kultur med en splittrad syn pa elektrifieringen. Det motsédgs dock av studiens analys och kan ddrmed
ses som ett overvunnet hinder. Dagens konsumtionsbeteende bygger pa en hog efterfrigan pa snabba
transporter, nagot som elektrifieringen inte kan konkurrera om med diesellastbilar i dagsldget. Ett annat
socialt hinder &r byréakrati vid utbyggnad av laddinfrastruktur. Dessa innefattar omfattande krav pa till-
standsprocesser samt langa ledtider innan besked erhalls. Ytterligare ett hinder &r invanda arbetsmetoder
som forsvarar samarbete mellan aktorer vid utbyggnaden. Analysen tyder pa att inga dkerier har kunnat
hantera dessa hinder, vilket innebir att de troligtvis fortsitter motverka omstillningen.

8.2 Forindringar av akeriernas affirsmodeller vid elektrifiering

For att mojliggora en elektrifiering av lastbilar krdvs det att akerier fordndrar sina affirsmodeller. En
central punkt dr att akerier behover skapa starka relationer och bittre samarbete med lastbilstillverkare.
Pa sa sitt kan akerier utnyttja sitt starka forhandlingsldge och stélla krav pa lastbilstillverkare for att
kunna stilla om pa bidsta mojliga sétt. Elektrifieringen kréver att dkerierna far stérre kontroll Gver sina
transporter for att sjilva kunna styra i vilken utstrickning kérningarna sker med elektriska lastbilar. Idag
utfors en betydande del av transporterna med externa transportorer, vilket forsvarar mojligheten att stilla
krav pa elektrifiering. Vidare belyser dven studien att transporter med elektriska lastbilar medfor en ny
och mer avancerad ruttplanering som kréaver avancerade logistiska 16sningar for att utnyttja lastbilarna
sa effektivt som mojligt. Idag arbetar bade externa mjukvaruutvecklare och lastbilstillverkare pa att ut-
veckla 16sningar som hjdlper dkerier att hantera logistiken. Det kridvs hog kompetens for att hantera den
forandrade logistiken och dessutom att akerier kan utnyttja den pa ett effektivt sitt. Detta kan i sin tur va-
ra avgorande for foretagets lonsamhet och konkurrenskraft. Aven storre fokus pa omlastning vid depaer
kommer krévas for att optimera lasten pa varje lastbil och for att uppna hogre kapacitetsutnyttjande.

Att dga egna laddstationer och samarbeta med andra akerier kommer bli viktigt for att mojliggora
formanlig laddning samt for att 6ka dkeriers flexibilitet. Detta genom att ha ett storre laddningsnitverk
till sitt forfogande. Akerier kan #ven integrera batterilager och solceller i sin affirsmodell for att kunna
sikerstilla billig el ndr den behovs. Detta medfor i sin tur att akerier kan silja el eller anvinda sig av
flextjdnster eller dubbelriktad laddning for att minska den totala dgandekostnaden. For att mojliggora
langre transporter med elektriska lastbilar kan det vidare krévas ett fordndrat synsitt. Fran att fokusera
pa att en och samma lastbil ska kora hela strickan, till att fokusera pa att godset ska transporteras he-
la viagen. Stafettkorning hade dessutom #ndrat kravet pa att chaufférer méste vara ute pa vidgarna flera
dagar i strick, vilket kan gora yrket mer attraktivt.

Akerier behover forindra utformningen av sina kundkontrakt och hur de marknadsfor till olika kundseg-
ment. For att minska osékerheten kring l6nsamheten av elektriska lastbilar bor de arbeta for att teck-
na ldngre avtal, pa minst fem ar, med kunder som efterfragar elektriska transporter. Dessutom &r det
viktigt att uppritthalla starkare och mer langsiktiga relationer med foretag som soker hallbara trans-
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portldsningar. Detta kan mojliggoras genom riktad marknadsforing mot kundgrupper med ett tydligt
héllbarhetsfokus. Langre kontrakt och ndrmare kundrelationer skapar trygghet for investeringar och gor
det mojligt for akerier att satsa pa elektriska transporter dven pa lang sikt.

8.3 Forandring av lastbilstillverkares vardeerbjudande

Ruttplanering utgor en betydande utmaning for akerier i omstillningen och lastbiltillverkare kan un-
derlétta detta genom att utveckla digitala tjinster. Samtidigt &r det inte sjalvklart att tillverkarna dr mest
lampliga att tillgodose sddana losningar. Studien drar dock slutsatsen att ett effektivt datautbyte mellan
akeriet och aktoren som utvecklar tjdnsten dr avgorande for att Gverbrygga det behovsgap som identi-
fieras i analysen. Vidare &r det centralt att batteriets, storlek och vikts, paverkan pa dragvikten behover
minska. Den upplevda korta rickvidden behdver bemoétas av tillverkare, bland annat genom att erbjuda
utbildning for akerier om hur ruttplanering kan anpassas for kortare rackvidder. Tillverkare kan dven
utveckla ruttplaneringstjinster som underlittar Gvergangen.

Ekonomiska hinder framhalls i diskussionen som de mest visentliga for akerier och dr ddrmed centra-
la att 16sa. Att minska inkdpskostnaden for akerierna &r inte i dagslidget mojligt for lastbilstillverkare,
da detta medfor ldgre vinstmarginaler. Dock kan ldngre finansiella leasingavtal 6ver fem ar sprida ut
den storre kostnaden vilket leder till ldgre manadskostnader for akerier. Vid en okad produktion av
ellastbilar i framtiden spekuleras det samtidigt i diskussionen att tillverkningskostnaden kan minska
och didrmed inkopskostnaden. For att minska akeriernas upplevda osikerhet kopplat till andrahands-
marknaden och restvirdet konkluderar studien att batteri- och restvirdesgarantier minskar akeriernas
osdkerhet och upplevda risk vid kop av elektriska lastbilar. Vidare kan osédkerheten kopplad till den to-
tala dgandekostnaden 16sas genom att erbjuda utbildning och tjénster till &kerier for att underlitta och
standardisera berdkningar. Detta skulle mojliggora en korrekt jamforelse mellan de faktiska kostnaderna
for olika drivmedel.

Lastbilstillverkare kan bista akerierna genom att erbjuda rabatterad laddning vid laddstationer som
tillverkarna har avtal med eller deldgarskap i. Vidare kan tillverkare tillhandahalla laddstationer vid
akeriernas kunder som en del av erbjudandet vid kop av en elektriskt lastbil. Tillverkare skulle dessutom
kunna erbjuda finansieringsstdd till akerier for att bygga ut laddinfrastruktur. Manga akerier tvekar pa
att investera pa grund av den hoga extrakostnad som utbyggnad fran laddinfrastruktur medfor. Darmed
kan det vara nodvindigt att tillverkaren, som har storre marginaler, tar den ekonomiska risken. For att
ytterligare bidra till utbyggnaden av laddinfrastruktur kan lastbilstillverkare, som stora och inflytelse-
rika foretag, samarbeta med kommuner och markégare for att accelerera nybyggnation av nodvindig
laddinfrastruktur.

8.4 Fortsatt forskning

I studien har metodval och avgrinsningar gjorts for att begrinsa forskningsomradet samt besvara stéillda
forskningsfragor sé utforligt som mojligt. En mojlig kompletterande studie for att bredda kunskapen
inom omradet #r att genomfora en kvantitativ analys av dkeriernas problem. En kvantitativ analys skulle
exempelvis kunna behandla kostnadsmodeller for elektriska lastbilar och jamféra total dgandekostnad
mellan diesel- och ellastbilar. Dér hédnsyn tas till varierande elpriser for laddning samt andra dynamis-
ka kostnadsfaktorer. En studie av detta omrade hade fordjupat forstaelsen av &keriernas problem och
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tillsammans med den hir genomforda studien gett lastbilstillverkare mojlighet att fa klarhet i vad de
ytterligare hade kunnat bista &kerier med i elektrifieringen.

En annan relevant studie kring hur elektrifieringens takt kan paskyndas hade varit att undersoka hur
olika politiska incitament kan anvindas for att 6ka akeriernas elektrifiering. Exempel pa styrmedel &r
stdd till infrastruktur, skatteformaner vid elektrifiering samt subventioner av inkopspriset pa ellastbilar.
En sadan analys hade varit betydande d& den genomférda studien framhéver att manga av problemen
akerier upplever dr direkt kopplade till statliga och politiska beslut som diesel- och elpriser. Det faktum
att politiska beslut dr utanfor lastbilstillverkarnas och akeriernas kontroll gor att forstéelsen for hur
besluten fungerar och kan utnyttjas dr betydelsefull.

Tekniska aspekter som kriver fortsatt forskning &r de reverse salients som kvarstar och identifieras i ana-
lysen. Dessa dr bland annat avancerade rutt- och planeringsverktyg samt andra digitala tjinster som kan
understodja akerierna i elektrifieringen. Utover detta kriavs vidare forskning kring tekniska forbéttringar
av batteriets storlek och vikt for att ellastbilar ska kunna konkurrera med diesellastbilar nir det kommer
till dragvikt. Vidare studier med ett sddant tekniskt fokus skulle darfor komplettera denna uppsats vil.
Slutligen faststélls att utvecklingen kring dmnet de senaste aren gétt framat men att det dnnu aterstar
omraden dir mycket potential till vidare forskning kvarstar.
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Bilagor

A. Genomforda intervjuer

Intervju Datum Tid | Lingd pa intervju | Fysisk eller digital intervju
Branschkunnig 1 2025-02-24 | 10.00 | 45 min Fysisk
Branschkunnig 2 2025-02-24 11030 | 1h Digital
Akeri Gamma 2025-02-25 10845 | 1h Digital
Akeri Delta 2025-02-25 1 13.00 | 1h Digital
Akeri Alfa 2025-02-26 | 10.00 [ 1 h Digital
Kund 2025-02-28 | 10.00 | 1 h Digital
Lastbilstillverkare 2025-03-04 | 1500 | 1h Fysisk
Akeri Epsilon 2025-03-06 | 10.00 | 1 h Digital
Akeri Beta 2025-03-24 1 10.00 | 1h Digital
Akeri Eta 2025-03-27 | 10.00 | 45 min Digital
Mjukvaruutvecklare 2025-04-08 | 10.00 | 45 min Digital
Akeri Zeta 2025-04-11 | 13.40 | 35 min Digital
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B. Intervjuguide akerier

Bakgrund om respondentern
* Vilken roll har du inom foretaget?
* Hur lidnge har du haft denna roll?

* Hur ldnge har du varit verksam inom branschen?

Drift

* Hur ser den dagliga driften ut?
* Hur gér era korningar till?
* Vilka strickor kor ni?
— Hur langa strickor?
— I vilka geografiska omraden?
* Vilka olika typer av foretag har ni néra relationer med?
* Hyr ni in frilansare ofta?
* Hur ser tillgangen pa arbetskraft ut?
* Vad ér viktigast for att locka duktiga chaufforer
* Hur paverkar chaufférernas instillning till elektriska lastbilar er vilja att investera?
* Vilka faktorer tar ni hinsyn till vid inkdp av lastbilar?
* Vilka problem finns i den dagliga verksamheten?

* Vilka problem tror ni kommer uppsta vid en eventuell 6vergang till el?

* Ar det viktigt for er att siga allt sjilva?

Elektrifiering

* Har ni investerat i elektriska lastbilar eller har planer pa att géra det?

Om ni har investerat hur resonerade ni kring det beslutet?

Vilka utmaningar identifierade ni vid 6vergangen och hur 16ste ni dem?

Fanns det nagra tjinster fran tillverkaren som gjorde det mer attraktivt att investera?

Finns det ndgon tjénst ni 6nskar fran tillverkare?
* Hur ser ni pa dagens laddinfrastruktur?

* Vad skulle behovas for att de ska bli mer praktiskt genomforbart att anvénda ellastbilar i er verk-
samhet?
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* Hur ser ni pad mojligheten att samarbeta med andra aktorer for att underlitta elektrifiering?

Ekonomi

* Vilka faktorer #r viktigast i den dagliga verksamheten for att ni ska ga med vinst?
* Hur riknar ni pa den totala dgandekostnaden for era lastbilar?

— Hur ser 16nsamheten ut for elektriska lastbilar jaimfort med diesellastbilar?

Vilka kostnadsposter tycker ni dr mest relevanta for att mota utmaningarna med fossilfria lastbilar?

e Hur fordelas kostnaderna mellan er och era kunder?

* Hur ldnge ingéar en lastbil i flottan innan den saljs?
— Hur mycket betyder andrahandsmarknaden for er verksamhet?
* Tror ni att en elektriska lastbilsflotta kan ge er en konkurrensfordel?

* Hur ser ni pa varierande elpriser?

Kundperspektiv

e Vilka dr era storsta kunder?

* Har ni langa samarbeten med kunder eller 4r det kortare och fler?

» Hur ser efterfragan fran era kunder ut niar det kommer till hallbarhet och elektrifiering/fossilfritt?
— Har ni fatt specifika 6nskemal fran kunder om att kora elektriska transporter?

* Har ni en afférsstrategi for att attrahera kunder som endast vill ha elektriska transporter?

* Hur kan ni gora elektrifiering mer attraktivt for era kunder?

Framtid
e Hur tror ni att lastbilsflottans framtid ser ut?

— Vilken plats ha diesellastbilar fram&ver?
 Ser ni att en omstéllning till elektriska lastbilar bidrar till ett storre vérde for er verksamhet?
* Vad ser ni som de storsta orosmomenten angaende att implementera elektriska lastbilar framover?
* Vilka risker ser ni med en for snabb elektrifiering?

* Hur forbereder ni er pa framtida fordndringar i lagstiftning och teknik?

Avslut

* Finns det ndgot annat ni vill lyfta fram?
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C. Intervjuguide lastbilstillverkare

Bakgrund om respondentern

Vilken roll har du inom foretaget?
Hur ldnge har du haft denna roll?

Hur ldange har du varit verksam inom branschen?

Elektriska lastbilar

Vilka ser ni som de storsta problemen med att Gverga till elektriska lastbilar?

Vilka affirsmojligheter kan ni erbjuda akerier nér det kommer till elektriska lastbilar?

Vilka tekniska och ekonomiska svarigheter ser ni med att tillverka tunga elektriska lastbilar?
Hur ser ni pa efterfragan av elektriska lastbilar?

Hur vil upplever ni att era tjdnster 10ser akeriernas transportplaneringsproblem?

Vad upplever ni att dkerier efterfragan nir det kommer till elektriska lastbilar?

Vad tror ni hade krévts for att efterfragan pa elektriska lastbilar skulle 6ka?

Har ni kapacitet att tillfredstilla efterfragan pa ellastbilar om dkerierna stiller om?

Niér planerar ni sluta tillverka diesellastbilar?

Hur fordelar ni er budget procentuellt for R%D mellan elektriska lastbilar och diesellastbilar?

Vilka foréindringar i era viardeerbjudanden tror vi behovs for att mojliggora en storskalig Gvergang
till elektriska lastbilar?

Nista elektriska lastbil sdgs ha en rickvidd pa 600 km, finns det potential att utdka detta ytterli-
gare?

Framtid

Hur tror ni att lastbilsflottans framtid ser ut?

— Vilken plats har diesellastbilar framover?
Vad ser ni som de storsta hindren angéende implementeringen av elektriska lastbilar framover?

Vilka risker ser ni med en for snabb elektrifiering?

Avslut

Finns det nagot annat ni vill lyfta fram?
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D. Intervjuguide kund

Bakgrund om respondentern
* Vilken roll har du inom foretaget?
* Hur lidnge har du haft denna roll?

* Hur ldnge har du varit verksam inom branschen?

Transporter
* Hur anvénder ni er av végtransporter inom er verksamhet?
* Hur fungerar logistiken kring végtransporter i er verksamhet?

* Vilken typ av transporter koper ert foretag samt vad for typer av lastbilar kors dessa transporter
med?

* Vad dr viktigt for ert foretag vid val av ékeri?
— Har ni langa eller korta kontrakt med akerier?

— Har ni kontrakt med flera olika akerier?

* Har ni upplevt att ni kan ha nagon paverkan pa akerierna ni koper transport av?

Elektrifiering
* Vad ser ni som de storsta utmaningarna med att Gverga till elektriska lastbilar?
* Vilka mojligheter ser ni med elektriska lastbilar?

* Hur hade akerier enligt er kunnat foréindra sina erbjudande av tjénster for att forenkla 6vergangen
till elektrifierade transporter?

» Har ert foretag nagra interna mal kopplade till gron omstéllning av era transporter?
* Hur mycket &r ni beredda att anpassa er for att mojliggora transporter med elektrifierade lastbilar?

* Hade ni kunnat installera laddare for att underlitta for era ékerier att kora elektrifierade transpor-
ter?

* Vilka kostnadsposter i transporten kan ni tdnka er att ta?

* Anser ni att mojligheten finns att vilja att endast kdpa elektrifierade transporter?

Framtid
e Hur tror ni att lastbilsflottans framtid ser ut?

— Vilken plats ha diesellastbilar framover?
* Ser ni att en omstéllning till elektriska lastbilar bidrar till ett storre virde for er verksamhet?

* Vad ser ni som de storsta orosmomenten angaende att implementera elektriska lastbilar framover?
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* Vilka risker ser ni med en for snabb elektrifiering?

* Hur forbereder ni er pa framtida forandringar i lagstiftning och teknik?

Avslut

* Finns det ndgot annat ni vill lyfta fram?
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E. Intervjuguide branschkunnig 1

Bakgrund om respondentern

Vilken roll har du?

Hur léange har du haft denna roll?

Hur ldnge har du varit verksam inom branschen?

Elektrifiering

Hur ser majoriteten av &kerier ut?

Hur skulle du beskriva 6vergangen fran lastbilar med fossila brinslen till elektriska lastbilar?
Vad anser du ér anledningarna till varfor akerier inte stéller om sin lastbilsflotta?

Vilka erbjudanden fran tillverkare tror du har storst potential?

Vad tror du hade krivts for att efterfragan pa elektriska lastbilar skulle 6ka?

Vilken teknisk 16sning hade kunnat fa ellastbilar att bli likvérdiga diesellastbilar med avseende pa
prestanda?

Vad édr baliga missuppfattningar kring vad som krivs for att elektrifiera sin lastbilsflotta?
Vad ér skillnaden mellan en snabbladdare och en vanlig laddare?

Det kommer sldppas en elektriskt lastbil med 600 km rackvidd, anser du att det finns potenital att
forbittra denna niva?

Framtid

Hur tror ni att lastbilsflottans framtid ser ut?

— Vilken plats ha diesellastbilar framéver?
Vad ser du som de storsta hindren angaende implementeringen av elektriska lastbilar?
Vilka risker ser du med en for snabb elektrifiering?
Hur langt hat batteriteknologin kommit i utvecklingen och hur ser det ut framover?
Vilken laddningslosning tror har storst potential?
Vem anser du ska bygga och dga laddinfrastruktur?

Hur kan logistiken kring laddning av ellastbilar forbéttras?

Avslut

Finns det nagot annat ni vill lyfta fram?
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F. Intervjuguide branschkunnig 2

Bakgrund om respondentern

¢ Vilken roll har du?

* Hur linge har du haft denna roll?
* Hur lidnge har du varit verksam inom branschen?

* Vad ir ert syfte som organisation?

Elektrifiering
* Hur ser ni pa hur laddinfrastrukturen ska distribueras? Vem ska bygga och #dga laddinfrastruktur?
* Vill du beritta om problematiken med belastning pa elnitverket?
* Vad upplever ni dr det storsta orosmomentet hos akerier kring omstéllning?

* Har ni forslag pa nagra affirsmodeller som de olika aktorerna kan anvénda sig av for att forenkla
omstillningen?

* Hur upplever ni att efterfragan pa hallbara transporter ser ut?
* Vad ér vanliga missuppfattningar kring vad som krivs for att elektrifiera sin lastbilsflotta?
* Finns det riktlinjer for standardisering for laddare och laddinfrastruktur?

* Hur kan logistiken av laddning av elektriska lastbilar forbéttas?

Framtid
e Hur tror du att lastbilsflottans framtid ser ut?

— Vilken plats ha diesellastbilar framover?
* Vad ser du som de storsta hindren angaende implementeringen av elektriska lastbilar framover?
* Vilka risker ser du men en for snabb elektrifiering?

* Hur langt har batteriteknologin kommit i utvecklingen?

Vilken laddningslosning tror du har storst potential?

* Niér tror du andrahandsmarknaden for elektriska lastbilar blir likvérdig den for diesellastbilar?

Avslut

* Finns det ndgot annat ni vill lyfta fram?
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G. Intervjuguide mjukvaruutvecklare

Bakgrund om respondentern
* Vilken roll har du inom foretaget?
* Hur lidnge har du haft denna roll?

* Hur ldnge har du varit verksam inom branschen?

Bakgrund om foretaget

* Vad anser ni dr ert foretags roll i elektrifieringen och vad 4r foretagets huvudsakliga syfte?

Elektrifiering
* Hur ser ni pa dagens laddinfrastruktur?
 Hur stor idr efterfragan pa att laddningsnitverk fran akerier?

* Anser ni att ritt typ av ruttplanering kommer 19sa akeriernas logistiska problem kopplat till trans-
porter med elektriska lastbilar?

* Vad tror ni &r den storsta anledningen till att inte fler akerier koper elektriska lastbilar idag?

Kunder
¢ Vilka kunder har ni?

— Hur ser kundernas transporter ut?
* Vad ir er strategi for att na ut till kunder?

— Har ni ndgot samarbete med tillverkare f6r att na ut till kunder?
* Hur ser kopet av er tjanst ut?

* Vilka av era tjdnster ir det storst efterfragan pa?

Framtid
e Hur tror ni att lastbilsflottans framtid ser ut?

* Hur ser logistiken kring elektriska lastbilar ut i framtiden?

— Hur kommer vi att na dit fran utgangslédget vi har idag?

Avslut

* Finns det ndgot annat ni vill lyfta fram?
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