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SUMMARY

This thesis examines how electrification requirements, mainly driven by EU
legislation and major transport buyers, affect the competitiveness of small hauliers in
the Swedish logistics chain. The study uses a qualitative research design based on
document analysis and semi-structured interviews with small hauliers, a larger
transport logistics company and an industry representative. The findings show that
electrification requirements are oftentimes experienced as indirect rather than as
clear legal demands. They are in practice mainly mediated through customers, public
procurement, major transport buyers and broader demands for fossil-free or low-
emission transport. Small hauliers face particular challenges due to high investment
costs, uncertain payback period, limits of infrastructure, reduced flexibility in some
transport operations and difficulties passing additional costs on to customers.

The study concludes that electrification is not only a technological transition but also
a change in competitive conditions. Continued competitiveness depends on clearer

cost distributions, stronger willingness to pay and accessible support systems.

The report is written in Swedish.

Keywords: electrification, small hauliers, competitiveness, road freight transport, EU
policy.
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1. INLEDNING

I detta inledande kapitel presenteras den kontext som ligger till grund for studien.
Elektrifieringen av vigtransporter har fétt en alltmer central roll 1 omstidllningen mot hallbara
transporter och péverkar i 6kande grad villkoren inom transportsektorn. Mot denna bakgrund
redogors forst for de regelverk, krav och praktiska omstédndigheter som driver utvecklingen,
foljt av studiens syfte och forskningsfragor. Kapitlet skapar ddrmed en forstaelse for varfor
dmnet dr relevant och hur studien tar sin utgangspunkt i savél samhéilleliga forandringar som
konkreta erfarenheter frén branschen.

1.1 Bakgrund

Den pdgdende omstdllningen mot mer hallbara transporter innebér att transportsektorn i allt
storre utstrickning paverkas av nya krav kopplade till utslappsminskningar och elektrifiering.
Dessa krav sprids inte enbart genom lagstiftning utan dven genom upphandlingar och krav
fran stora transportkdpare, vilket innebar att de gradvis paverkar hela logistikkedjan.

Samtidigt priaglas transportbranschen av hard konkurrens och ldga marginaler, ddr manga
transporter utfors av sma akeriforetag som ofta saknar samma ekonomiska och
organisatoriska resurser som storre logistikaktorer. Néir nya tekniska och miljorelaterade krav
infors kan detta skapa utmaningar for dessa aktorer och péverka deras mojligheter att fortsitta
konkurrera inom logistikkedjan.

Ett exempel pa detta kan observeras i samband med hemleveranser inom detaljhandeln, dér
krav pd elektrifierade transporter i vissa fall har inférts med relativt kort varsel. For mindre
akerier kan sddana krav innebéra betydande svarigheter om investeringar i nya fordon eller
ny infrastruktur krdvs inom en begrénsad tidsram.

Detta vickte frigor om var elektrifieringskraven egentligen kommer ifrén, vilka aktdrer som
paverkas av dem och 1 vilken utstrackning sma ékerier har mdjlighet att anpassa sig till dem.
Vigtransporter dr en central del av svenska logistikkedjor men star samtidigt for betydande
utslidpp av vixthusgaser. For att minska transportsektorns klimatpdverkan har Europeiska
unionen infort flera juridiskt bindande regelverk som driver elektrifieringen av
vagtransporter.

Genom European Climate Law faststélls att EU ska minska sina utsldpp med minst 55
procent till &r 2030 och na klimatneutralitet till &r 2050, vilket innebér att &ven vigtransporter
méste bidra till omstéllningen (Europaparlamentets och rddets férordning (EU) 2021/1119).

Dessa mal faststills genom skérpta CO2-krav pa nya fordon, dér tunga lastbilar successivt ska
minska sina utsldpp med upp till 90 procent till ar 2040 och personbilar samt létta lastbilar
ska vara nollutsldppsfordon fran ar 2035 (Europaparlamentets och radets forordning (EU)
2019/1242; 2019/631). Samtidigt krdver EU utbyggnad av laddinfrastruktur ldngs
huvudvigar senast &r 2030 och infor utsldppshandel for fossila drivmedel i1 vagtransporter



fran ar 2027, vilket ytterligare forstirker omstéillningstrycket (Europaparlamentets och radets
forordning (EU) 2023/1804; 2023/959; 2023/2413).

Elektrifiering lyfts i dag fram som den centrala vdgen for att minska utslédppen frén
végtransporter. EU:s forsknings- och policyunderlag betonar att en avgérande dvergéng till
nollutsléappsfordon dr nddviandig for att uppna unionens klimatmal (European Commission,
2024a). Forskning visar samtidigt att avkarboniseringen av végtransport i huvudsak bygger
pa elektrifiering och tillhérande laddinfrastruktur (Gray et al., 2021). Samtidigt innebér denna
omstdllning omfattande investeringar i fordon och infrastruktur, vilket kan skapa nya
ekonomiska och konkurrensmédssiga utmaningar for transportsektorn.

Vart intresse for amnet grundar sig pa egna erfarenheter fran arbetet vid ett keri som utforde
hemleveranser at IKEA, dér verksamheten upphorde efter att ett krav pé elektrifierade fordon
inférdes med relativt kort varsel. For akeriet fanns varken kapital eller praktiska
forutséttningar att genomfora omstédllningen inom den givna tidsramen, vilket tydliggjorde
hur snabbt sadana krav kan fé direkta konsekvenser for mindre aktorer.

1.2 Begreppsdefinitioner

Elektrifiering och elektrifieringskrav:

- Idenna studie avser elektrifiering dvergangen fran végtransporter som drivs med
fossila drivmedel till transporter som helt eller delvis drivs med elektricitet, med
fokus pa batterielektriska fordon. Elfordon drivs av batterier som laddas med
elektricitet fran en extern elkédlla (U.S. Department of Energy, n.d.-b). Med
elektrifieringskrav avses bade direkta och indirekta krav som driver transportforetag
mot elektrifierade eller utsldppsfria transportlésningar, exempelvis genom EU:s
klimat- och transportpolitik, offentliga upphandlingar, storre transportkdpare eller
andra aktorer i logistikkedjan.

Sma dKerier:

- Med smé akerier avses i denna studie mindre akeriforetag inom végtransportsektorn
som har mer begrdansade ekonomiska, organisatoriska och administrativa resurser én
storre aktorer. EU:s SME-definition anger att smé foretag har farre 4n 50 anstéillda,
medan smé och medelstora foretag totalt omfattar foretag med férre dn 250 anstéllda
samt vissa ekonomiska gransviarden (European Commission, n.d.). I studien anvinds
begreppet framst praktiskt och analytiskt, med fokus pé dkeriers mojlighet att
investera 1 fordon, hantera administration, fa tillgéng till laddinfrastruktur och
forhandla med kunder.

Storre dkerier och storre aktorer i logistikkedjan:
- Med storre akerier avses i1 denna studie frimst medelstora till stora dkeriforetag, det
vill séga foretag med storre ekonomiska och organisatoriska resurser &n de sméa
akerierna som studien fokuserar pd. Utifran EU:s SME-definition kan detta omfatta



medelstora foretag med upp till 250 anstédllda samt storre foretag som overskrider
SME-gréinserna (European Commission, n.d.). Begreppet storre aktorer i
logistikkedjan anvédnds bredare och omfattar dven storre logistikforetag, speditorer
och transportkdpare som kan paverka krav, avtal och riskférdelning

Omstillningstryck:

- Omstillningstryck avser det samlade trycket som driver vigtransportsektorn mot
minskade utsldpp och mer miljéanpassade transportlosningar. Trycket kan komma
fran reglering, kundkrav, upphandlingar, drivmedelskostnader, fordonsutbud och
storre aktorers héllbarhetsmal.

Konkurrensforutsittningar:

- Konkurrensforutséttningar avser de villkor som paverkar smé akeriers mojlighet att
konkurrera och fortsétta verka i logistikkedjan. I studien handlar det frimst om
kostnader, investeringar, kundrelationer, operativ flexibilitet, administrativ kapacitet
och mgjligheten att anpassa sig till nya krav.

Barriirer:

- Barridrer avser faktorer som forsvérar elektrifiering eller annan miljdanpassning for
sma akerier. Det kan exempelvis handla om hoga fordonskostnader, bristande
laddinfrastruktur, osdker teknik, lag betalningsvilja hos kunder eller krangliga
stodprocesser.

Maojliggorare:
- Mojliggorare avser faktorer som underlattar omstéllningen for sma 8kerier. Exempel
ar ekonomiskt stdd, tydliga krav, fungerande laddinfrastruktur, fasta rutter, langsiktiga
kundavtal, alternativa drivmedel och riskdelning mellan aktorer.

Kundkrav och upphandlingskrav:

- Kundkrav och upphandlingskrav avser krav eller forvantningar som stills av
transportkOpare, offentliga aktorer eller andra bestéllare av transporttjanster. I studien
ar dessa viktiga eftersom elektrifieringskrav ofta nar akerierna genom marknaden
snarare dn genom direkta lagkrav.

Betalningsvilja:
- Betalningsvilja avser kundens vilja att betala ett hdgre pris for miljoanpassade eller
elektrifierade transporter. Begreppet r centralt eftersom flera respondenter beskriver
att kunder &r positiva till miljokrav, men inte alltid vill bara merkostnaden.

Riskfordelning:
- Riskfordelning avser hur ekonomiska och operativa risker féordelas mellan ékerier,
kunder och storre aktorer i logistikkedjan. I studien handlar det sérskilt om vem som
bar risken for investeringar i elfordon, laddning och nya transportuppliagg.



Operativ flexibilitet:

- Operativ flexibilitet avser akeriets mojlighet att anpassa fordon, rutter och
transportupplagg efter varierande uppdrag. Elektrifiering kan paverka denna
flexibilitet genom riackvidd, laddtid, energibehov och behov av mer planerade
kormonster.

Laddinfrastruktur:
- Laddinfrastruktur avser de tekniska och praktiska mojligheterna som krivs for att
ladda elfordon i transportverksamhet. I studien omfattas detta av bade publik
laddning, depéladdning, egen laddinfrastruktur och avtalade laddlsningar.

Alternativa drivmedel:

- Alternativa drivmedel avser andra drivmedel &n konventionell diesel som kan bidra
till minskade utsldpp eller minskat beroende av fossila brénslen. U.S. Department of
Energy definierar alternativa brinslen som bland annat naturgas, elektricitet, vatgas
och vissa alkohol- eller biobaserade brinslen (U.S. Department of Energy, n.d.-a). I
denna studie behandlas exempelvis HVO, LNG, biogas och vitgas som mojliga
alternativ eller 6vergangslosningar nér full elektrifiering inte framstér som praktiskt
genomforbar.

1.3 Syfte

Syftet med examensarbetet dr att undersdka hur elektrifieringskrav som drivs av EU-
lagstiftning och storre transportkopare paverkar sma akeriers
konkurrensforutsattningar i den svenska logistikkedjan samt vilka strategier som kan
stodja deras fortsatta konkurrenskraft.

1.4 Fragestillning

For att adressera syftet delas undersokningen upp i tre delar. Hur elektrifieringskraven
uppfattas och varifran de upplevs komma, hur dessa krav paverkar sma akeriers
konkurrensforutsattningar och slutligen vilka strategier och forutsittningar som kan stddja
akeriernas fortsatta konkurrenskraft i samband med elektrifiering.

For att studera paverkan pa sma akerier behdver studien forst klargora hur kraven framtrader
1 praktiken. Elektrifieringskrav kan komma direkt genom avtal eller upphandlingar, men
ocksé indirekt genom EU-reglering, kundkrav och storre aktrers hallbarhetsmal. Déarfor
undersoks hur sma &kerier sjdlva uppfattar dessa krav och vilka aktérer de upplever som
driver utvecklingen.

1. Hur uppfattar sma dkerier elektrifieringskrav som drivs av EU-lagstiftning och
storre transportkopare, och varifrian uppfattas det att kraven kommer ifran?
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Elektrifiering och héllbarhetskrav kan paverka foretagens forutséttningar pa flera sitt.
Eftersom sma &kerier ofta har mer begrinsade ekonomiska, operativa och organisatoriska
resurser an storre aktorer, blir det relevant att undersoka hur dessa krav paverkar deras
mdjligheter att konkurrera i logistikkedjan.

2. Hur paverkar elektrifieringskraven sma dkeriers ekonomiska, operativa och
organisatoriska konkurrensforutsittningar i den svenska logistikkedjan?

For att besvara syftet undersoks dven hur smé ékerier kan anpassa sig till elektrifieringen.
Denna del fokuserar pé foretagens egna strategier samt de forutséttningar i omgivningen som
kan péverka deras mdjligheter att behdlla konkurrenskraften.

3. Vilka strategier och forutsiittningar kan stodja sméa akeriers fortsatta
konkurrenskraft i samband med elektrifieringen av vigtransportsektorn?

1.5 Avgransningar

Studien avgransas till att analysera elektrifieringskrav som kommer fran EU-lagstiftning och
EU-relaterade styrmedel med betydelse for vigtransportsektorn. Fokus ligger ddrmed pa den
overgripande regulatoriska kontexten som skapar omstallningstryck mot elektrifiering.
Nationella och lokala styrmedel, sésom svenska milj6zoner, nationella stodprogram eller
kommunala upphandlingskrav, behandlas inte som sjilvstindiga analysobjekt, &ven om de 1
praktiken kan paverka transportforetagens forutsattningar.

Vidare avgrinsas studien till sma och medelstora ékerier verksamma i Sverige, eftersom
dessa aktorer bedoms ha mer begrinsade ekonomiska och organisatoriska resurser @n storre
logistikforetag. Storre aktorer, speditdrer och transportkdpare ingér darfor inte som studiens
huvudsakliga analysobjekt, men kan i begriansad omfattning inkluderas i intervjuer eller
bakgrundsanalyser for att mojliggdra jamforelser och belysa relationer 1 logistikkedjan.

Studien fokuserar dessutom pa hur elektrifieringskraven paverkar
konkurrensforutséttningarna, sérskilt i form av ekonomiska, operativa och organisatoriska
konsekvenser. Daremot genomfors ingen fullstindig teknisk utviardering av olika drivlinor,
ingen livscykelanalys av utslépp och ingen bred samhéllsekonomisk bedomning av EU:s
klimatpolitik som helhet.

Slutligen avgrénsas studien till vigtransportsektorn och omfattar dirmed inte jairnvags-,
sjofarts- eller lufttransportsektorn, &ven om dessa kan beroras indirekt i den vergripande
logistiska kontexten.

2. TEORI

Teorikapitlet 4r uppbyggt i tre delar. Forst behandlas det regulatoriska omstéllningstrycket
som foljer av EU:s klimat- och transportregelverk. Dérefter behandlas marknadsstrukturen 1
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végtransportsektorn, med fokus pa konkurrensvillkor, aktdrsrelationer och ekonomiska
forutséttningar. Slutligen behandlas foretagsnivans respons, dir barridrer och mojliggérande
faktorer for smé dkeriers elektrifiering belyses.

2.1 Regulatoriskt omstillningstryck

EU:s klimatpolitik utgér den dvergripande rittsliga ramen for unionens samlade klimatarbete.
Transportsektorn omfattas av flera parallella regelverk som tillsammans skapar ett strukturellt
omstdllningstryck. Detta avsnitt redogor for de centrala EU-regelverken som pdverkar
vagtransportsektorn, fran dvergripande klimatmal till sektorsspecifika utslappskrav och
ekonomiska styrmedel.

2.1.1 EU:s klimatmal och utslippskrav

EU:s klimatmal sétter den juridiska grunden for unionens samlade klimatarbete och slér fast
ett lagstadgat mal om klimatneutralitet ar 2050. Lagen stéller utslippskrav som géller brett
over olika sektorer, vilket skapar patagliga omstéllningskrav dven pa transportsektorn. Lagen
utgor ett Overgripande ramverk for mal och styrning snarare dn detaljerade sektorsregelverk.
Det &r genom underliggande lagstiftning som de konkreta kraven pa olika sektorer, inklusive
transportsektorn, faststélls och omsitts i praktiken (Europaparlamentet och Europeiska
unionens rad, 2021). Det 6vergripande malet konkretiseras genom mer specifik lagstiftning
riktad mot fordon, drivmedel och energianvindning.

CO:-standarder for tunga fordon regleras genom férordning (EU) 2019/1242, som senare
reviderades och skérptes inom ramen for EU:s klimatpolitik. Trots att denna lagstiftning inte
formellt ingér i Fit for 55-paketet &r den néra kopplad till dess mél om kraftigt minskade
utslapp (Europeiska unionens rad, 2024). Grunden i regelverket &r att tillverkare av tunga
fordon maste uppfylla bindande mal for sitt genomsnittliga CO.-utslépp frén de nya tunga
fordon som registreras pa EU-marknaden. Dessa inkluderar tunga och medeltunga lastbilar,
stadsbussar, langfardsbussar samt vissa sldp (European Commission, 2024a).

Malnivéerna innebér att genomsnittligt CO2-utslépp frén dessa fordon ska minska med 45
procent till 2030, 65 procent till 2035 och till slut 90 procent till 2040 jamfort med tidigare
nivéer. Det dr dock inte enskilda fordon som beddms utan den genomsnittliga utsldppsnivan
for den fordonsflotta som varje tillverkare sitter p4 marknaden under en definierad
rapporteringsperiod (European Commission, 2024a). Regelverket riktar sig primért mot
tillverkare, men paverkar indirekt transportforetagens framtida fordonsutbud.

CO:-standarder for personbilar och létta lastbilar regleras 4ven genom foérordning (EU)
2019/631 och faststiller bindande utslappsmal for alla nya personbilar och létta nyttofordon
som registreras inom EU (Europaparlamentet och Europeiska unionens rad, 2019b). Enligt
lagen ska tillverkaren sékerstilla att den genomsnittliga CO2-nivén for den registrerade
fordonsflottan inte dverstiger de faststillda grinsviardena. Om dessa grinser dverskrids tas en
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ekonomisk avgift ut per gram CO: 6ver gransvirdet multiplicerat med antalet registrerade
fordon.

Till 2030 ska utsldppen fran nya personbilar och létta lastbilar minska med 55 procent
respektive 50 procent jamfort med 2021 ars nivaer. Fran 2035 ska det genomsnittliga
utsléppet fran personbilar och litta lastbilar vara 0 gram CO: per kilometer, vilket innebér att
alla nya fordon som registreras fran 2035 maste vara nollutsldppsfordon (Europaparlamentet
och Europeiska unionens rad, 2019b). Syftet med lagen dr att minska vigtransporternas
klimatpaverkan, stimulera innovation, starka EU:s konkurrenskraft och minska beroendet av
fossila branslen. Darmed skapas ett tydligt teknikskifte i nyfordonsmarknaden som péverkar
hela virdekedjan.

2.1.2 Ekonomiska styrmedel, infrastruktur och elektrifieringens roll

Utover tekniska utslappskrav omfattar regelverket d&ven ekonomiska styrmedel. Det mest
centrala i detta avseende dr EU ETS 2. EU ETS 2 inférdes genom en revidering av
utsldppshandelsdirektivet (direktiv (EU) 2023/959) som en del av Fit for 55-paketet och
utvidgar EU:s koldioxidprisséttning till att &ven omfatta véagtransporter, byggnader samt vissa
mindre industriella sektorer (European Parliamentary Research Service, 2025). Till skillnad
frdn det ursprungliga EU ETS, som riktar sig mot stora punktutsldpp, dr ETS 2 utformat som
ett uppstromsystem dér skyldigheten att kopa och dverldmna utsléppsritter 1aggs pa
brinsleleverantorer snarare én direkt pa transportforetag (European Parliamentary Research
Service, 2025).

Systemet dr planerat att trdda 1 kraft 2027, med mgjlighet till uppskjutning vid exceptionellt
hoga energipriser (European Parliamentary Research Service, 2025). Syftet med ETS 2 &r att
starka klimatstyrningen i sektorer dir utsldppsminskningen historiskt har varit langsammare.
Genom att inkludera dessa sektorer i ett utslippshandelssystem skapas ett kvantitativt
utsldppstak som successivt minskar éver tid (European Parliamentary Research Service,
2025). En central funktion dr att internalisera koldioxidkostnaden i priset pa fossila brénslen.
Till skillnad fran direkta forbud bygger ETS 2 pé en ekonomisk styrlogik dér en tydlig
prissignal ska ge konsumenter och foretag incitament att 6verga till lag- och
nollutsléppstekniker (European Parliamentary Research Service, 2025). Systemet har dven en
finansiell dimension dér intikter fran auktionering av utsléppsritter delvis 6ronmérks for
Social Climate Fund, en fond avsedd att mildra de sociala konsekvenserna av 6kade
energikostnader och stddja investeringar i hallbar transport (European Parliamentary
Research Service, 2025).

ETS 2-systemet ar ett sa kallat cap-and-trade-system. EU faststéller ett totalt utsldppstak for
de berorda sektorerna, i detta fall vagtransport och byggnadsuppvarmning. Ansvariga aktorer
maste darefter kopa utsléppsritter motsvarande den mangd CO- som genereras av de branslen
de sétter pd marknaden (European Parliamentary Research Service, 2025). Starttaket for
systemet planeras ligga pé cirka 1,036 miljarder utsléppsrétter och baseras pa genomsnittliga
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utsldppsnivier under perioden 2016-2018. Taket ska darefter minska éarligen genom en linjér
reduktionsfaktor 1 syfte att uppnad en minskning pa 43 procent till 2030 jamfort med 2005
(European Parliamentary Research Service, 2025). Systemet ar utformat for att skapa en
tydlig prissignal. Som Europaparlamentets utredningstjinst uttrycker det:

“Fuel suppliers have to buy and surrender emissions allowances and are likely to pass on the

cost of this new instrument to final consumers.” (European Parliamentary Research Service,
2025, s. 1).

Kommissionens konsekvensanalys visar att ett koldioxidpris pa 48 €/ton kan innebéra cirka
0,11 €/liter hogre bensinpris och 0,13 €/liter hdgre dieselpris (European Parliamentary
Research Service, 2025).

Vid sidan av utslédppskrav och ekonomiska styrmedel reglerar EU dven den infrastruktur som
mojliggor omstéllningen. Genom forordningen (EU) 2023/1804 om utbyggnad av
infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR) faststills bindande krav pa att laddstationer for
tunga fordon ska finnas tillgdngliga minst var 60:e kilometer 1dngs TEN-T nétet senast ar
2030 (Europaparlamentet och Europeiska unionens rad, 2023a). Detta innefattar en minsta
laddkapacitet pa 350 kW per station. AFIR utgdr darmed en operativ forutséttning for att
elektrifiering av vigtransporter ska vara praktiskt genomforbar. I Sverige ansvarar
Energimyndigheten och regeringen for att ta fram nationella handlingsprogram for att
uppfylla dessa mal.

I anslutning till detta omfattar EU:s regelverk dven energianvéndningen i transportsektorn.
Genom fornybarhetsdirektivet RED III (direktiv (EU) 2023/2413) dldggs medlemsstaterna att
sdkerstdlla att vaxthusgasintensiteten inom transportsektorn minskar med minst 14,5 procent
till &r 2030 jamfort med 2021 ars nivaer (Europaparlamentet och Europeiska unionens rad,
2023b). For att uppnd detta mél ridknas el producerad fran fornybara kéllor som ett av de mest
fordelaktiga alternativen, vilket 1 praktiken gor elektrifiering till en central strategi for att
uppfylla direktivets krav.

I anslutning till dessa regelverk behandlas dven varfor elektrifiering 1 litteraturen ofta
framstir som det mest praktiska alternativet i relation till EU:s klimatkrav. Det finns manga
sdtt att uppna klimat- och CO2-mal genom olika tekniska ldsningar, men elektrifieringen
tenderar att framsta som det centrala huvudsparet eftersom tekniken kombinerar hog
systemeffektivitet med betydande potential for utsldppsminskningar. Jimforande analyser av
olika ldgutslappsalternativ, inklusive elektricitet, vétgas, biodrivmedel och elektrobrinslen
for tung transport, visar att batterielektriska 16sningar &r mojliga inom betydande delar av
végtransporten. Det finns dock begrinsningar i batteriets energitithet som kan péverka
rdckvidd samt lastkapacitet 1 jamforelse med traditionella dieselfordon (Gray et al., 2021).
Samtidigt betonas det att valet av energibidrare dr avgérande for mojligheten att uppna
dekarbonisering, eftersom olika energisystem innebér olika nivaer av energiforluster,
infrastrukturbehov och systemkomplexitet (Gray et al., 2021). I detta sammanhang framstér
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elektrifiering ofta som en 16sning som undviker flera energiomvandlingssteg och ddrmed kan
minska systemforluster.

Liknande resonemang forekommer ocksa i analyser som jamfor elektrifiering med
elektrobaserade brinslen som exempelvis E-fuels. Studier visar att direkt anvindning av
elektricitet kan leda till en betydande minskning av vixthusgas. E-fuels bidrar ocksa till
utsldppsreduktioner under forutséttning att de produceras med elektricitet med lag
koldioxidintensitet (Prussi et al., 2022). Det betonas att en rittvis jamforelse mellan olika
tekniska losningar bor inkludera praktiska aspekter sdsom infrastrukturbehov,
energikonvertering, forluster och teknisk mognad (Prussi et al., 2022). Eftersom e-fuels och
liknande alternativ kriver flera energiomvandlingssteg innan de kan anvindas i1 fordon
innebér detta ofta storre systemforluster jaimfort med direkt elektrifiering, vilket kan péverka
den dvergripande energieffektiviteten i transportsystemet (Prussi et al., 2022).

Batterielektriska fordon visar ocksé tydliga fordelar i ett livscykelperspektiv. En jimforande
analys av tunga lastbilar och bussar i Europa visar att batterielektriska lastbilar kan uppna
minst omkring 63 % lagre livscykelutsldpp 4n dieselfordon under nuvarande europeiska
elmix. Studien visar dven att dessa utslapp paverkas av elproduktionens koldioxidintensitet,
eftersom utslédppen fran batterielektriska fordon 1 stor utstriackning dr kopplade till den
elektricitet som anvinds vid laddning (International Council on Clean Transportation, 2023).

Sammantaget indikerar dessa studier att &ven om flera tekniska losningar kan bidra till att
minska utsldppen fran végtransportsektorn, kombinerar elektrifiering teknisk genomforbarhet
med betydande och relativt omedelbara utslappsminskningar ur ett livscykelperspektiv.
Utifrén jamforelser av energibérare, analyser av systemeffektivitet och empiriska
livscykelstudier framstar darfor elektrifiering 1 litteraturen ofta som ett centralt teknikspar i
omstéllningen mot nollutslipp i transportsektorn (Gray et al., 2021; Prussi et al., 2022;
International Council on Clean Transportation, 2023).

2.2 Marknadsstruktur

Det regulatoriska omstéllningstrycket verkar inom en végtransportsektor som priglas av
sirskilda marknadsforhallanden, aktorsrelationer och ekonomiska villkor. For att forsta de
sammanhang dér elektrifieringskrav moter smé ékerier behandlas darfor dven
marknadsstrukturen 1 vigtransportsektorn.

Vigtransportsektorn har en central funktion i det europeiska logistiksystemet. Enligt
European Commission (2024b) ér végtransport ett mycket viktigt transportslag inom EU och
spelar en avgorande roll for effektiva godsfloden mellan mottagare, foretag, godsterminaler
och lager. Grzelakowski (2025) beskriver vigtransport som en barande del av europeiska
transportsystemet och pdpekar transportslagens flexibilitet, tillgédnglighet och koppling till
bade transportkdpare och godssdndare. Vigtransportens betydelse 1 logistikkedjan ligger inte
enbart i sjilva forflyttningen av gods utan i den funktion transportslaget har som
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sammanbindande ldnk mellan olika delar av det bredare logistiksystemet (European
Commission, 2024b; Grzelakowski, 2025).

2.2.1 Aktorsrelationer och ansvar i logistikkedjan

Vigtransporter utfors séllan isolerat av bara en aktor. Forskning om relationen mellan
transportkOpare och transportorer visar att deras verksamheter ofta organiseras genom
samarbete mellan flera parter. I dessa fall formas operativa beslut, beslut om resursférdelning
samt prestationsmal inom relationer mellan aktorer snarare dn av det utforande foretaget.
Fugate et al. (2009) visar exempelvis att samarbetet mellan shippers och carriers har en
paverkan pa bade resursanviandning och prestation. Samtidigt visar Gibson et al. (2002) att
transportkOpare och transportdrer inte vardesétter partnerskapsfaktorer pa samma sitt.
Exempelvis rankade transportkdpare kostnad som den viktigaste faktorn medan transportorer
rankade den ldgre. Carrier rankade tillit hogst. Utdver det visar studien statistiskt signifikanta
skillnader mellan grupperna for bland annat kostnad, flexibilitet, planering samt delad risk
(Gibson et al., 2002).

I anslutning till detta ar relationer mellan transportforetag, speditdrer och transportkopare
centrala. Anvindningen av underleverantorer dr en véletablerad del av hur végtransporter
organiseras. Speditorer har en central roll 1 detta upplagg och visar att den aktér som siljer
och samordnar transporten inte nddvéandigtvis 4r samma som utfor den.

Transportorganisationen kan vara uppdelad mellan exempelvis kundkontakt, planering och
praktiskt transportforetag, vilket gor relationen mellan samordnande aktdrer och
transportutforande foretag central 1 vigtransportsektorn (Truschkin et al., 2014).

Allmént visar Touboulic och Walker (2015) att relationer 1 forsorjningskedjor kdnnetecknas
av frigor om styrning, makt och framforallt ansvarsfordelning. Det visar pd att storre aktdrer
1 kedjan ofta har betydande mojligheter for att pdverka hur krav, ansvar och prioriteringar
formuleras. Deras studie &r inte begriansad till viagtransportsektorn men trots det ger den ett
ramverk for att forsta relationer mellan transportkdpare, speditorer och ékerier som en del i
sustainable supply chain management (SSCM).

2.2.2 Konkurrensstruktur, kostnader och koordinering

Vid sidan av dessa relationer behdver sektorn ocksé forstas utifrin sin 6vergripande
marknadsstruktur. Grzelakowski (2025) beskriver den europeiska végtransportmarknaden
som atomiserad, vilket innebér att manga sma aktorer arbetar parallellt och att ingen enskild
aktor har en dominerande position pd marknaden. Denna fragmenterade struktur innebér att
transportforetag konkurrerar med varandra dar utbudet av transporttjénster ar stort och
konkurrensen om transportuppdrag ar hog (Grzelakowski, 2025). Sma och sa kallade
mikroforetag utgdr en mycket stor del av transportforetagen inom EU:s landtransportsektor
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(European Commission, 2024b). Dessa foretag har ofta fa anstéllda och begriansade
ekonomiska resurser jamfort med storre logistikforetag.

Marknadsstrukturen i sektorn kan ocksa sta i relation till hur samverkan mellan foretagen
fungerar. Det finns flera barridrer for horisontell samverkan mellan aktérer som bland annat
affarsmodeller, informationsdelning, ménskliga faktorer, marknaden och beslutsfattandet.
Detta visar pa att sektorns struktur inte enbart kdnnetecknas av att for minga foretag verkar
pa en och samma marknad utan ocksa av att organisatoriska och marknadsmaéssiga villkor
paverkar mojligheterna for foretag att koordinera arbete och resurser med varandra (Karam et
al., 2021).

I anslutning till marknadsstrukturen blir &ven kostnader, prisbildning och ekonomiska villkor
centrala. Kostnadsberdkning har stor betydelse 1 vigtransport eftersom prisséttningen dr néra
ansluten till hur transportforetag berdknar kostnader for korning, fordonsutnyttjande,
tomkorningar och returresor. I en marknad dér transporttjénster dr jamforbara och
konkurrensen dr hog blir kostnadsstruktur och pris sirskilt viktiga. Prisnivaerna paverkas
darfor inte enbart av efterfragan pa transporter utan ocksa av hur effektivt transportforetag
kan planera rutter, minska nollkdrningar och utnyttja fordonets kapacitet (Poliak et al., 2021).
I kostnadsmodeller for vigtransport upprepas operativa kostnader, tidsrelaterade kostnader
och externa kostnader som centrala kategorier. Det ekonomiska resultatet paverkas alltséd inte
av en typ av kostnad utan av flera kostnadstyper som samverkar inom transportverksamheten
(Izadi et al., 2020).

Vigtransportsektorn kdnnetecknas ocksé av l1dga marginaler, och paverkas darfor hart av
mindre fordndringar i effektivitet. Exempelvis kan en liten forbattring 1 hur lastbilar och
forare anvands fa en mérkbar paverkan pa lonsamheten (Goel et al., 2021). Kostnader, pris
och 16nsamhet stér ocksa i samband med den bredare omstéllning som pagar i EU:s
végtransportsektor. Nya tekniska krav, investeringsbehov och regulatoriska forandringar
tillkommer i en sektor som redan kénnetecknas av konkurrenstryck. Ekonomiska villkor
formas dirmed bade av dagliga kostnader i transportarbetet och av de fordndringar som foljer
sektorns tekniska och institutionella omvandling (Grzelakowski, 2025).

I anslutning till detta behandlas dven digitalisering och samverkan i transportorganisationen.
Digitalisering har kommit att bli en stor del av hur vigtransporter organiseras, dvervakas och
koordineras. Inom végtransportmanagement anvénds digitala plattformar f6r synlighet,
optimering och analys. Alltsd har informationshantering fatt en mer central roll i
transportledning och operativ styrning (Heinbach et al., 2022).

2.3 Foretagsnivarespons

Mot bakgrund av det regulatoriska omstillningstrycket och de marknadsvillkor som priglar
sektorn behandlas hér foretagsnivans respons pa elektrifieringen. Avsnittet omfattar bade
barridrer och mdjliggérande faktorer for sma akeriers elektrifiering.

17



2.3.1 Barriirer for sma dkeriers elektrifiering

En central barridr for elektrifieringen av vigtransporter dr de hoga initiala kapitalutgifterna
for elektriska lastbilar. Flertal studier visar att inkOpspriset for tunga elfordon kontra
dieselfordon dr fortsatt hogre vilket skapar stora kapitalbehov for transportforetag som vill
omvandla sin fordonsflotta (Dadashzada et al., 2025). Dessa investeringar ar problematiska 1
en bransch dir manga aktorer bedriver en verksamhet med sma ekonomiska marginaler och
begrinsade finansiella resurser pa grund av detta. Tekniska analyser tyder pd att elektrifiering
kan innebéra ytterligare kostnadsutmaningar nér det géiller batterikapacitet, rackvidd samt
fordonens anvéndning (Gray et al., 2021). Dessa faktorer kan paverka transportforetagens
produktivitet och ddrmed den ekonomiska lonsamheten.

Mindre transportforetag saknar ofta tillrackligt kapital for att genomfora storre teknologiska
investeringar trots att incitament finns (Gillstrém, 2024). Fordon utgér ofta ett mindre
foretags storsta tillgang och investeringar i nya elektriska lastbilar innebér dérfor betydande
finansiella risker. Elektrifieringen riskerar darfor att skapa ekonomiska barridrer som
paverkar mindre transportforetag i storre utstrackning dn storre befintliga aktorer pa
marknaden som har betydligt storre likvida medel. Forutom hoga ink&pskostnader innebar
elektrifiering dven betydande finansieringsutmaningar. Mindre transportforetag har ofta
begrinsad tillgang till kapital och kreditmarknad. Detta i sin tur gor det svarare att finansiera
investeringar i ny teknik (Dadashzada et al., 2025). Dessa situationer kan leda till lingre
aterbetalningstider och storre ekonomiska risker for foretaget.

For att minska att dessa situationer blir allt vanligare och att barridrerna stiarks har flera
europeiska lander infort ekonomiska stodprogram for elektrifiering av transport. Dessa stod
kan tdcka en stor del av den prisskillnad mellan elektriska och dieseldrivna lastbilar som
mindre foretag ej har mojlighet att ticka sjdlva (Transport & Environment, 2022). Trots detta
initiativ tyder viss forskning pa att mindre foretag normalt har svérare att implementera dessa
stod, bland annat pd grund av hga administrativa krav och begransade resurser (Gillstrom,
2024).

Ytterligare kan investeringsrisker i elektrifiering vara ojamnt fordelade i transportkedjan.
Gillstrom (2024) visar att kostnader och risker ofta faller pd transportféretagen, medan delar
av nyttan uppstar hos andra aktorer. Dessa typer av konsekvenser kan minska drivkraften for
mindre fOretag att investera i en elektrisk flotta.

Vid sidan av de ekonomiska barridrerna behandlas dven tekniska och infrastrukturella
barridrer. Batteriteknikens egenskaper paverkar elektriska lastbilars anviandbarhet i
transportverksamhet. Gray et al. (2021) beskriver att batterielektriska lastbilar &r tekniskt
mojliga inom delar av véagtransporter, men att batteriernas energitithet medfor begransningar
i rackvidd, vikt och lastkapacitet i jamforelse med dieseldrivna fordon. Dessa tekniska
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egenskaper paverkar vilka typer av transporter som kan genomforas med elfordon och under
vilka forutsittningar de kan ersitta konventionella fordon.

Réckvidd och batterikapacitet paverkar samtidigt den dagliga driften i
transportverksamheten. Gillstrom (2024) beskriver att elektrifiering forutsitter jamforbar
logistik, prestanda, planering for laddning och anpassning av transportupplidgg. Melander et
al. (2022) lyfter operativa osékerheter som en del av elektrifieringen av godstransporter,
vilket omfattar fragor om hur transportuppdrag kan planeras och genomforas med hansyn till
fordonens tekniska begrénsningar.

De tekniska begransningarna far ddrmed operativa konsekvenser for ruttplanering,
schemaldggning och fordonsutnyttjande. Nir fordonets rackvidd &r ldgre och laddning
behodver integreras 1 verksamheten fordndras forutsattningarna for tidskritiska transporter,
langa korstriackor och uppdrag med begrénsat utrymme for avvikelser. For sma ékerier, som
ofta har mindre flexibilitet i fordonsflottan och mindre utrymme att omfordela resurser, kan
séddana anpassningar vara sirskilt krdvande (Gillstrom, 2024; Melander et al., 2022).

Utbyggnaden av laddinfrastruktur &r en avgérande faktor for elektrifieringen av
végtransporter. Brister pa tillgdnglighet for tillrdcklig laddkapacitet begransar mojligheten att
anvinda elektriska lastbilar i praktiken, speciellt géllande langa transporter eller intensiva
korstrackor dar fordon konstant behdver vara i drift for att na tidsmal (Dadashzada et al.,
2025). Tillgangen till laddstationer paverkar séledes hur transportforetag planerar sina
korstriackor och sdkerstiller en kontinuerlig drift av sina fordon.

Tekniska analyser visar dessutom att elektriska lastbilar fortfarande har begransningar
géllande rackvidd och energilagring jimfort med den traditionella dieselbilen. For
transportforetag som aktivt arbetar med tidskritiska leveranser samt ldngre transporter kan
detta innebéra interna justeringar som himmar foretagets position pad marknaden. SME:s
utgor de storsta antalet foretag inom denna sektor och kommer ddrmed vara de foretag vars
drift samt planering stérs mest (Gray et al., 2021).

Utover sjélva laddstationerna kan dven tillgangen till elnétets kapacitet utgdra en
begrinsning. Inom vissa regioner kan elnitet sakna tillracklig kapacitet for att hantera hog
effektladdning av tunga fordon. For att méta dessa utmaningar har EU infort regelverk som
syftar till att uppné utveckling av laddinfrastruktur genom Alternative Fuels Infrastructure
Regulation (AFIR). Regelverket faststiller mal for utbyggnaden av laddstationer ldngs storre
transportkorridorer och syftar till att skapa ett mer sammanhingande nétverk med utdkade
mdjligheter inom EU.

Vid sidan av ekonomiska och tekniska fragor behandlas dven organisatoriska barridrer.
Grzelakowski (2025) beskriver sektorn som fragmenterad och dominerad av sma och
mikrobaserade foretag, vilket innebar att ménga verksamheter har begransad administrativ,
strategisk och analytisk kapacitet. Sma foretag forknippas dirmed ofta med sdmre
forutséttningar att hantera parallella fordndringar 1 teknik, investeringar och drift &n storre
aktorer.
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Gillstrom (2024) beskriver elektrifieringen som en omstillning som kraver att foretag forstar
hur ny teknik paverkar logistik, prestanda, kostnadsstruktur och samverkan i transportkedjan.
For smé akerier innebér detta att resursbegridnsningarna inte endast handlar om kapital utan
dven om tid samt organisatorisk kapacitet. Begridnsade resurser kan darfor forsvara bade
beslutsfattandet och genomforandet 1 omstallningsarbetet. Melander et al. (2022) beskriver
osdkerheter i elektrifiering av godstransporter pa mikro-, meso- och makroniva inklusive
tekniska, infrastrukturella, juridiska och kundrelaterade aspekter. Dessa forutsattningar
innebdr att planering och implementering av ny teknik blir en komplex process dér flera
faktorer behdver hanteras samtidigt. For akerier vars verksamhet dr mindre kan begrénsad tid,
specialistkunskap och organisatorisk redundans goéra denna process mer krdvande én for
storre foretag.

I anslutning till detta behandlas ocksd marknadsrelaterade barridrer. Elektrifieringen av
végtransporter paverkas inte enbart av fordonens kostnad och tekniska forutséttningar, utan
dven av de marknadsvillkor som sma akerier verkar verka inom. Grzelakowski (2025)
beskriver vigtransportsektorn som konkurrensutsatt och fragmenterad med manga sma
aktorer och begriansade mojligheter att bygga upp langsiktiga ekonomiska dverskott.
Aybalikh (2024) visar samtidigt att konkurrensférmagan pa godstransportmarknaden
paverkas av strukturella faktorer och nitverkseffekter déar tillgang till infrastruktur och
systemresurser kan gynna vissa aktorer framfor andra. Marknadsrelaterade barridrer handlar
ddrmed om hur prispress, konkurrensstruktur och beroenden i logistikkedjan paverkar sma
akeriers mojlighet att genomfora elektrifiering.

Sma dkeriers mojligheter att fora dver elektrifieringens kostnader till kunder begrénsas av
marknadens struktur. Grzelakowski (2025) beskriver akerier som prisacceptanter pa en
marknad dér transporttjinster i hog grad ar utbytbara och diar marginalerna &r laga. I en sddan
marknad blir prissdttningsutrymmet begréansat, vilket forsvirar mdjligheten att kompensera
okade kostnader genom hogre transportpriser. Detta ar sdrskilt betydelsefullt i relation till
elektrifiering, eftersom omstdllningen innebédr merkostnader samtidigt som konkurrensen om
transportuppdrag ar stark.

Melander et al. (2022) identifierar kundens forvéntningar och betalningsvilja som en del av
osdkerheten kring elektrifierade godstransporter. Gillstrom (2024) beskriver dessutom att
kostnader och risker i omstéllningen ofta belastar transportforetagen, samtidigt som nyttor
kan uppsta hos andra aktorer i logistikkedjan. Tillsammans blir innebdrden att sma ékerier
kan behdva bidra en betydande del av elektrifieringens kostnader i en marknad dar
mojligheten att fora dem vidare till kund &r begransad.

Marknadsrelaterade barridrer uppstér ocksé genom relationerna mellan smé akerier och storre
aktorer 1 logistikkedjan. Touboulic och Walker (2015) beskriver hallbara forsorjningskedjor
som préglas av styrning, makt och ansvarsfordelning mellan aktorer. Detta ar relevant i
elektrifieringsfrdgan eftersom krav pa mer héllbara transporter ofta formuleras av storre
transportkdpare, speditdrer eller andra samordnande aktdrer med starkare
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forhandlingsposition. Nér sddana krav stélls 1 kedjan 4r det inte givet att kostnader, risker och
anpassningsansvar fordelas jamnt mellan parterna.

Gillstrom (2024) beskriver elektrifiering som en omstéllning dér fler aktorer dr involverade
och dér samarbete dr en central del av genomforandet. Samtidigt visar Melander et al. (2022)
att kundkrav och kundforvéantningar ar en viktig del av osdkerheten kring elektrifierade
transporter. Krav frén storre aktorer kan ddrmed fungera som ett omstéllningstryck for sma
akerier, sarskilt nar elektrifiering efterfragas utan att ersittningsmodeller, riskfordelning eller
tidsramar anpassas till ritt grad. Inneborden blir att marknadens maktforhallanden blir en del
av elektrifieringens barriérer.

2.3.2 Mojliggorande faktorer for elektrifiering

Vid sidan av barridrerna finns ocksd mojliggorande faktorer for elektrifiering pa foretagsniva.
Elektrifieringen av vigtransporter dr anknuten till de ekonomiska villkor som beror
investeringar. Forutsattningarna for elektrifiering paverkas inte bara av inkdpskostnaden for
elektriska fordon utan dven av hur kostnader, risker och framtida vinstmojligheter kan
hanteras dver tid. P4 grund av detta har finansiella incitament och andra ekonomiska
styrmedel en viktig funktion d& de paverkar den totala d4gandekostnaden. Detta kan i sin tur
fordndra relationen mellan elektriska och konventionella fordon. Inom analysen av elektriska
latta kommersiella fordon inom EU framstar ekonomiska incitament och styrmedel som
avgorande for att elektriska alternativ ska uppna kostnadskonkurrenskraft gentemot
dieseldrivna fordon (Ribeiro & Silveira, 2024).

Ekonomiska mojliggorare ér inte begransade till direkt stod for fordonsinkdp utan dven till
investeringar som forbéttrar de omgivande forutsittningarna for elektrifiering. I
modelleringen av elektrisk lastbilsadoption beskrivs subventioner till laddstationer som en
atgird med tydlig pdverkan pa elektrifieringstakten. Forbéttringar av nuvarande teknik
framhidvs ocksd som sérskilt effektiva nér de tillgédngliga resurserna dr begriansade. Ett
foretags ekonomiska villkor for att klara av elektrifiering formas ddrmed béade av stod for
fordonsinkdp kombinerat med stdd till den infrastruktur och systemutveckling som gor
elektrifierade transporter mgjliga att genomfora (Raoofi et al., 2025).

Ekonomiska mojliggorare dr ocksa kopplade till efterfrigan pa elektrifierade
transportldsningar och till hur denna efterfrdgan uppstar. Gron offentlig upphandling innebér
att offentliga aktorer stéller miljo- och klimatkrav i samband med inkdp av varor och tjanster,
och detta innebér inom transportsektorn krav pa 14gt utslépp eller anvindning av utsléppsfria
fordon 1 upphandlade transporter. Denna upphandling far funktionen av ett styrmedel genom
att offentliga aktorer artificiellt skapar efterfragan pa miljoanpassade transportlosningar dven
om dessa transportlosningar inte dr fullt konkurrenskraftiga pé den vanliga marknaden. I ett
sddant sammanhang beskrivs gron offentlig upphandling som ett verktyg for att 6ka
anvindningen av nollutslédppsfordon och i viss man dela investeringskostnader med
transportforetag (Karlsson et al., 2022).
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Fragan om ekonomiska mojliggorare dr dven ndra kopplad till hur investeringsrisk hanteras. I
studier av elektrifierad godstransport bedoms lédngre tidshorisonter, 6kad forutsédgbarhet och
stabilare relationer mellan aktorer som kan minska osékerheten kring investeringens
ekonomiska konsekvenser. Sddana villkor forbittrar &ven mdjligheten att med storre sdkerhet
beddma kostnader och nyttor 6ver tid och skapar darfor béttre forutsittningar for omstéllning
(Gillstrom, 2024).

Ekonomiska beslutsunderlag har en aterkommande och viktig roll i forskning kring elektriska
lastbilar. Nédr man analyserar inkdpsbeslut for elektriska lastbilar belyses faktorer som total
dgandekostnad, energipriser och ytterligare ekonomiska aspekter som dr centrala for valet.
Det &r alltsa inte bara inkdpspriset 1 sig som avgor, utan snarare hur man bedomer de
langsiktiga kostnaderna och férdelarna med investeringen (Ozlii & Celebi, 2024). P4 liknande
sétt lyfts ofta bristen pa ett tydligt affarsfall for elektriska kommersiella fordon fram som en
viktig ekonomisk utmaning. Det gor att just affairsmodeller och ekonomiska kalkyler kommer
att spela en avgoérande roll i omstéllningen (Dehkordi et al., 2024).

Vid sidan av ekonomiska mdjliggorare behandlas dven infrastrukturella och operativa
mdjliggorare. Elektrifiering av vigtransporter kraver att den fysiska och operativa miljon runt
omkring fungerar som helhet. Det handlar om de grundlédggande forutséttningarna som gor
eldrivna fordon praktiskt anvindbara, inte géllande ekonomiska drivkrafter eller
organisatoriska strukturer. Viktiga aspekter innefattar tillgdng till laddmojligheter, tillrdcklig
elkapacitet samt genomtinkt laddplanering, samt anpassning av rutter och transportuppliagg
med hédnsyn till elfordonens egenskaper. Gillstrom (2024) identifierar tre forutsittningar for
omstdllningen. Logistikprestandan maste vara jamforbar med konventionella alternativ,
kostnadsbilden ska vara begriplig samt att laddning kan planeras in i verksamheten.
Dadashzada et al. (2025) pekade pa energi- och infrastrukturella faktorer som den viktigaste
kategorin av hinder. Bland dessa berors saknad snabbladdning, begrénsad elforsorjning och
nodvindiga elnétsinvesteringar som sarskilt kritiska.

Laddinfrastrukturen utgdr grunden for att elektrifieringen 6verhuvudtaget ska vara mojlig.
Anderhofstadt och Spinler (2019) konstaterar att fordonens driftsdkerhet och tillgangen till
ladd eller infrastruktur for tankning véger tyngst nir tunga fordon med alternativa drivmedel
ska kopas in och anvéndas. Det ridcker ej att laddning tekniskt sett &r mojlig, den méste dven
vara tillgénglig 1 tillracklig utstrickning for att kunna bli en naturlig del av den dagliga
driften. En splittrad eller underutbyggd laddinfrastruktur forsdmrar bade det praktiska
nyttjandet och investeringsviljan. I detta sammanhang &r elnétets kapacitet avgorande,
eftersom tung elektrisk transport stéller hoga effektkrav just dér laddning behover ske.
Dadashzada et al. (2025) lyfter otillracklig elforsorjning och behovet av nétforstarkningar
som centrala fragor, vilket visar att omstillningen inte bara drivs av fordonsutvecklingen utan
ocksa forutsitter att energisystemet héller jamna utvecklingssteg.

Elektrifiering kréver dessutom aktiv operativ planering, inte bara ritt fysisk infrastruktur.
Gillstrom (2024) beskriver laddplanering som en integrerad del av elektrifierad
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godstransport, vilket innebér att laddning méste vivas in i transportupplagg, tidtabeller och
l6pande drift. Schiffer och Walther (2018) visar att ruttplanering och placering av
laddpunkter behdver samordnas for att ett elektriskt logistiksystem ska fungera bade
driftméssigt och ekonomiskt. P4 motsvarande sétt argumenterar Alp, Tan och Udenio (2022)
att 6vergangen till elektrifierade lastbilar bor planeras tillsammans med investeringar 1
laddinfrastruktur. I deras modell beaktas bland annat laddtider, trangsel vid laddstationer
samt produktiv kortid som kan ga forlorad vid omvégar till laddning. Infrastruktur fungerar
diarmed som en mdjliggorare forst ndr den ar operativt anvandbar inom verksamhetens
faktiska transportmonster.

En ytterligare operativ faktor 4r mojligheten att ladda langs rutten. Alonso Villar et al. (2023)
visar att elektrifieringspotentialen for tunga fordon stédrks nér laddning kan ske under
pagaende transport, framfor allt under mer kravande forhéllanden. Studien visar ocksa att
rackvidden kan forsamras kraftigt i ogynnsamma situationer, samt att snabbladdning 1dngs
rutten kan vara avgorande fOr att eldrivna tunga fordon ska kunna hantera ett bredare
uppdragsutbud. Laddning bor inte ses enbart som en depédfraga, utan forstas som en
integrerad och kontinuerlig komponent i transportkedjans operativa logik. Formégan att
tillgodose laddningsbehov ldngs rutten bidrar till 6kad operativ flexibilitet och mojliggor att
kdrningar blir praktiskt genomforbara utan att leveransférmagan forsdmras i samma
utstrackning. Melander et al. (2022) identifierar dértill operativa savil som teknologiska och
infrastrukturella osdkerheter som centrala utmaningar inom elektrifieringen av
godstransporter. Detta understryker att infrastrukturella 16sningar inte enbart bor utvérderas
utifran teknisk kapacitet, utan dven utifran deras forméga att reducera osikerhet i
transportdriften.

I anslutning till detta behandlas dven organisatoriska och kedjebaserade mdjliggorare.
Elektrifiering av vigtransporter forutsétter inte enbart ekonomiska resurser och teknisk
infrastruktur, utan dven organisatoriska forhallanden som goér omstillningen mdjlig att
genomfora i praktiken. Elektrifierade transportlosningar som infors har stor paverkan pa hur
ansvar och samordning fordelas mellan flera aktorer i logistikkedjan. Detta innebér att
elektrifiering fungerar som en fordndring som berdr bade enskilda foretag och kedjan som
helhet (Gillstrdm, 2024; Dehkordi et al., 2024). Aven i analyser av vigtransportens
dekarbonisering konstateras det att omstéllningen péverkas av beslut som fattas av flera olika
aktorer och utvecklingen dérfor inte kan ses som resultatet av enskilda aktorers val isolerat
frdn omgivande relationer och styrningsstrukturer (Churchman et al., 2025). Nar
transportrelationer &r kortsiktiga och starkt transaktionsbaserade blir det svérare att samordna
investeringar, anpassningar och ansvar éver tid. Okad forutséigbarhet och titare samarbete
mellan aktorer har darfor kopplats till béattre mojligheter att genomfora elektrifiering i
praktiken. Forskning om hallbara affarsmodeller inom elektrifierad véagtransport visar att
logistikforetag stélls infor flera samverkande utmaningar som inte kan hanteras var for sig,
utan kraver ett mer sammanhaéllet och langsiktigt perspektiv pa hur verksamheten organiseras
(Gillstrom, 2024).
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Informationsdelning och koordinering mellan aktorer ér en viktig del av de organisatoriska
forutséttningarna for elektrifiering. Digitala plattformar inom végtransportsektorn kan
beskrivas som ett verktyg for synlighet, optimering och analys, vilket stottar koordinering av
transportfloden samt operativ styrning. Informationshantering blir darfor mer &n en teknisk
frédga eftersom digitala system dven far betydelse for hur olika aktorer kan koordinera sin
verksamhet och skapa béttre dverblick 1 transportkedjan (Heinbach et al., 2022).
Organisatoriska och kedjebaserade forutsittningar dr ocksa kopplade till hur osikerhet
hanteras 1 omstéllningen. Osdkerhet framtrdader pa mikro-, meso- och makroniva for interna
verksamheters forutsittningar och deras relationer till andra aktorer. Dessutom har externa
forhallanden en paverkan pa mdjligheterna att gd vidare med elektrifiering. Pa systemniva ar
elektrifieringen beroende av att ménga aktdrer samarbetar nér det géller sina beslut 6ver en
langre tid. Omstdllningen formas inte av enskilda foretag utan av hur transportsystemet 1
helhet organiserar sina insatser i forhéllande till varandra. Samordnade beslutsvigar blir
diarmed viktiga fOr att olika delar av systemet ska utvecklas i samma riktning (Churchman et
al., 2025).

2.4 Analysramverk

De tidigare teori-avsnitten visar att elektrifieringen av vigtransportsektorn inte enbart kan ses
som en teknisk omstdllning. Omstéllningen formas genom ett samspel mellan politiska
styrmedel, marknadsrelationer och foretagets egna resurser. For denna studie anviands dérfor
ett analysramverk som binder samman tre nivaer. Namligen regulatoriskt omstéllningstryck,
marknadsstruktur 1 logistikkedjan och foretagsniva mojligheter att hantera fordndringar.

Det regulatoriska omstéllningstrycket handlar om hur elektrifiering drivs fram genom EU:s
klimat- och transportregelverk. Dessa regelverk skapar en langsiktig press mot minskade
utslapp genom klimatmal, skdrpta CO»-krav, ekonomiska styrmedel och krav pa
laddinfrastruktur. Samtidigt riktas regleringen sidllan mot just sma akerier, utan den far
praktisk betydelse genom fordndrad fordonsmarknad, drivmedelskostnader, upphandlingar
och krav frén storre aktorer i logistikkedjan (Europaparlamentet och Europeiska unionens
rad, 2021; European Commission, 2024a; European Parliamentary Research Service, 2025).

Marknadsstrukturen 1 logistikkedjan handlar om de relationer och konkurrensvillkor dér
elektrifieringskraven mdter dkerierna. Végtransportsektorn priglas av stark konkurrens, laga
marginaler och relationer mellan transportkdpare, speditorer, storre logistikaktorer och
utforande &kerier. I sddana relationer formas krav, priser, ansvar och operativa villkor inte
enbart av det enskilda dkeriet, utan genom samspelet mellan flera aktorer. Tidigare forskning
visar att transportkdpare och transportorer kan virdera kostnad, flexibilitet, planering och
riskdelning olika. Samtidigt bestar vigtransportmarknaden av manga mindre aktérer med
begrinsat forhandlingsutrymme (Fugate et al., 2009; Gibson et al., 2002; Grzelakowski,
2025).

Foretagsnivéns respons och mdjligheter att hantera forédndringen handlar om smé akeriers
resurser, begrdnsningar och anpassningsforméga. For sma ékerier kan elektrifiering innebara
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hoga investeringskostnader, begrinsad tillgang till kapital, behov av laddinfrastruktur,
rackviddsfragor, fordndrad planering och administrativa krav. Samtidigt kan ekonomiskt
stod, laddinfrastrukturella 16sningar, langsiktiga avtal, alternativa drivmedel och samverkan
mellan aktorer underlétta omstillningen (Dadashzada et al., 2025; Gillstrom, 2024; Melander
et al., 2022). Elektrifiering blir ddrmed inte enbart en fraga om teknisk genomforbarhet utan
dven om foretagens sammansatta resurser, verksamhetsforméaga samt mojligheten att hantera
nya krav i den dagliga verksamheten.

Tillsammans bildar dess tre nivéer en analytisk lins dér elektrifieringskrav forstds som nagot
som uppstar i motet mellan reglering, marknad och foretagsresurser. Det regulatoriska trycket
anger riktningen for omstillningen, medan det dr genom kundrelationer, upphandlingar samt
storre aktorers krav som detta vanligen ndr sma akerier i praktiken.
Konkurrensforutsattningarna hos smé akerier paverkas dirmed inte enbart av kravens
formella innehall utan dven av hur ekonomiska kostnader, ansvar, risker och
verksamhetsméssiga justeringar fordelas mellan aktorerna i logistikkedjan.

Detta analytiska ramverk riktar uppmairksamheten mot tre omréden i den empiriska
undersokningen ddr det forsta innefattar hur elektrifieringskrav och omstéllningstryck
uppfattas i praktiken. Det andra perspektivet ror hur dessa krav paverkar sma dkeriers
ekonomiska, operativa och organisatoriska konkurrensvillkor. Det tredje behandlar vilka
strategier och forutsittningar som kan stirka sma dkeriers langsiktiga konkurrenskraft. Teorin
utgor ddrmed en analytisk grund for resultatkapitlets struktur, dér elektrifiering betraktas som
en fordndring som tar form 1 motet mellan externa krav och sma akeriers interna
forutsittningar.

3. METOD

I detta kapitel presenteras studiens metodologiska uppliagg. Kapitlet redogor for
forskningsdesign, datainsamling, dataanalys och forskningskvalitet. Syftet &r att tydliggora
hur studien har genomforts och hur det empiriska materialet har anvints for att besvara
studiens fragestéllningar.

3.1 Forskningsdesign

Studien bygger pa en kvalitativ forskningsansats. Syftet &r att undersdka hur sma ékerier
uppfattar elektrifieringskrav som drivs av EU:s klimat- och transportreglering. Studien
behandlar dven hur krav fran storre transportkopare paverkar ékeriernas ekonomiska,
operativa och organisatoriska konkurrensforutséttningar. Darutdver undersoks vilka strategier
och forutséttningar som kan hjdlpa sma akerier att behélla sin konkurrenskraft i en fordndrad
transportsektor.

En kvalitativ metod bedéms som lamplig eftersom studien fokuserar pé erfarenheter,
tolkningar och praktiska upplevelser snarare dn pa statistiska samband. Det centrala &r alltsa
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inte att méta hur vanligt ett visst problem dr, utan att forsta hur aktorer inom
vagtransportsektorn upplever och hanterar elektrifieringens krav i praktiken (Denscombe,
2018; Kvale & Brinkmann, 2015). Forskningsdesignen kan beskrivas som en kvalitativ
flerfallsstudie. Det innebir att flera aktorer studeras inom ramen for samma dvergripande
fenomen. I denna studie utgdr de intervjuade aktorerna olika fall. Ett fall avser en aktdr inom
végtransportsektorn eller logistikkedjan som antingen paverkas direkt av elektrifieringskrav
eller har insyn 1 hur sddana krav uppstar, fors vidare och hanteras.

Studiens huvudsakliga fokus ligger pa sma dkerier. Anledningen ar att dessa ofta har mer
begransade ekonomiska, operativa och administrativa resurser én storre aktorer. For att sitta
deras situation i ett bredare sammanhang inkluderas éven ett storre transport- och
logistikforetag samt en branschrepresentant. Dessa fungerar som jamforelsefall och bidrar till
att tydliggora hur ansvar, kostnader och risker kan skilja sig mellan olika delar av
logistikkedjan. En sddan design dr relevant nér ett samtida fenomen behdver forstas i relation
till sin verkliga kontext (Yin, 2018).

3.2 Datainsamling

Tabell 1: Lista 6ver intervjuade respondenter

Respondent | Representerar Datum: | Intervjuform: | Langd: | Roll:
Respondent | Mindre/medelstort | 16/4 Digital ca?25 Trafikledare

1 dkeri intervju min

Respondent | Mindre familjedgt | 20/4 Digital ca25 Operativ och

2 akerl intervju min administrativ roll
Respondent | Stérre transport- 9/3 Digital ca 30 Avdelningschef /
3 och logistikaktor intervju min vice vd
Respondent | Branschperspektiv | 19/3 Digital ca 50 Néringspolitisk

4 intervju min expert
Respondent | Mindre regionalt | 24/4 Digital ca2s VD

5 akeri intervju min

Respondent | Mindre regionalt | 30/4 Digital ca25 Platschef

6 akeri intervju min

Datainsamlingen baseras pé tva huvudsakliga datakéllor: dokumentdata och empiriska
intervjudata. Dokumentmaterialet bestar av EU:s lagtexter samt policydokument och
vetenskapliga texter inom dmnet. Dessa anvénds for att identifiera centrala krav, tidsramar

och politiska styrmedel som paverkar vagtransportsektorn som helhet. Dokumentstudier &r
sarskilt viktiga for att forsta var elektrifieringskraven kommer ifran och hur de kan kopplas

till EU:s klimat- och transportpolitik.
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Den empiriska datan bestdr av semistrukturerade intervjuer med sex aktdrer inom den
svenska transportsektorn. En dversikt 6ver respondenterna, intervjuform, intervjulingd och
roll presenteras i Tabell 1. Semistrukturerade intervjuer innebdr att intervjun utgér fran
forberedda teman, samtidigt som respondenten fir mdjligheten att utveckla sina resonemang
kring &mnen och lyfta fram egna erfarenheter (Denscombe, 2018; Kvale & Brinkmann,
2015). Intervjuerna behandlade respondentens roll och verksamhet, upplevda
elektrifieringskrav, kravens ursprung, ekonomiska samt operativa konsekvenser,
konkurrensforutséttningar samt mojliga strategier och stodatgirder.

Urvalet gjordes strategiskt. Detta innebar att respondenter valdes utifran deras relevans for
studiens syfte snarare 4n genom slumpmassigt urval (Denscombe, 2018). Urvalskriterierna
var att respondenterna skulle vara verksamma inom, alternativt ha néra koppling till, svensk
végtransport samt besitta erfarenhet av eller insyn i elektrifiering. Detta innefattar dven
utslappskrav, kundkrav, upphandlingar eller alternativa drivmedel och en roll som gav insikt 1
foretagets ekonomiska, operativa och strategiska forutsattningar. Darfor inkluderades béade
mindre &kerier, ett storre transport- och logistikféretag samt en branschrepresentant. Som
framgar av tabell 1 omfattar urvalet bade operativa roller, ledande roller och ett
branschperspektiv.

Sma akerier avses 1 denna studie som mindre akerier med mer begriansade ekonomiska,
organisatoriska och administrativa resurser én storre transport- och logistikaktorer. Begreppet
anvinds frimst analytiskt eftersom studien fokuserar pd hur resursbegriansningar paverkar
mojligheten att investera i nya alternativa fordon, hantera stodprocesser och beméta
kundkrav. Utdver detta inkluderas dven planerandet av transport och mdjligheten att béra
ekonomisk risk. Intervjuer spelades in efter respondenternas godkdnnande och
transkriberades direfter. Syftet med urvalet var inte statistisk representativitet utan att fa en
bredd av erfarenheter samt uppfattningar kopplade till studiens fragestillningar.

3.3 Dataanalys

Analysen genomfordes genom en kombination av dokumentanalys samt en teoristyrd
tematisk analys. Dokumentmaterialet analyserades for att skapa forstaelse for den
regulatoriska kontext som péverkar végtransportsektorn. Fokus 1ag pa att identifiera centrala
krav, styrmedel, tidsramar och kostnadspdverkande mekanismer som kan pdverka akeriernas
forutséttningar.

Intervjumaterialet analyserades med utgdngspunkt i studiens teoretiska ramverk och
fragestdllningar. Tematisk analys anvédndes eftersom metoden ar ldmplig for att identifiera
och strukturera aterkommande monster i kvalitativt material (Braun & Clarke, 2006).
Intervjuerna transkriberades forst och sedan genomfordes en 6ppen kodning i Excel.
Relevanta delar av intervjuerna markerades och gavs korta koder utifran innehéllet i
respondenternas svar. Koderna utgick frén dterkommande teman i intervjuerna. De viktigaste
koderna var krav och omstéllningstryck, dir respondenternas syn pa elektrifieringskrav och
EU-relaterade mal samlades. Andra koder var kunders betalningsvilja, ekonomiska hinder,
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tekniska och operativa hinder, samt skillnader mellan smé och stora aktdrer. Det kodades
ocksa for strategier och stodbehov, till exempel HVO, LNG, leasing, l&ngsiktiga avtal och
behov av ekonomiskt stdd. Koderna sorterades sedan i teman som aterkom 1 materialet,
exempelvis kravens ursprung, kostnader, operativa begrinsningar, kundkrav, betalningsvilja,
riskférdelning och mojliga anpassningar. Pa sa sitt kunde aterkommande monster 1
intervjuerna identifieras och kopplas till fragestéllningarna.

Analysen var huvudsakligen teoristyrd eftersom materialet tolkades i relation till studiens
teoretiska utgangspunkter och fragestillningar. Samtidigt fanns det utrymme att finga upp
teman som framkom tydligt i intervjuerna. Genom att jimfora svaren mellan mindre &kerier,
storre aktorer och branschperspektivet kunde analysen belysa hur elektrifieringskrav
uppfattas och hanteras pa olika nivaer i logistikkedjan.

3.4 Forskningskvalitet

Eftersom studien bygger pé kvalitativa intervjuer och dokumentanalys bedoms
forskningskvaliteten utifrén kriterier som &r relevanta for kvalitativ logistikforskning.
Halldorsson och Aastrup (2003) menar att kvalitativa studier inom logistik inte enbart bor
bedomas utifrdn validitet och reliabilitet, utan dven genom trovérdighet, 6verforbarhet,
palitlighet och bekréftelsebarhet.

Studiens trovérdighet stirks genom att respondenterna har direkt koppling till
végtransportsektorn och representerar olika roller i logistikkedjan. Mindre akerier bidrar med
konkreta erfarenheter av ekonomiska och operativa effekter av elektrifiering, medan det
storre foretaget samt den niringspolitiska experten bidrar med bredare perspektiv pa
kravstéllning, marknadsrelationer samt branschutveckling.

Studiens dverforbarhet dr dock mer begriansad eftersom materialet bestér av 6 intervjuer med
svenska aktorer inom transportsektorn. Urvalet av intervjupersoner ger en viss bredd, men
resultaten kan inte garanterat generaliseras till alla sma &kerier 1 Sverige eller andra ldnder.
Studien omfattar inte heller utldindska é&kerier, vilket innebér att resultaten inte kan appliceras
pa ldnder med andra stddsystem, elpriser, laddinfrastruktur, marknadsstrukturer eller politiska
forutséttningar. Detta dr en viktig begransning att upplysa om da EU:s regelverk paverkar
flera medlemslidnder, men konsekvenserna kan skilja sig mellan nationella marknader.

Pélitligheten stirks genom att intervjuerna utgick fran en gemensam intervjuguide och genom
att materialet analyserades systematiskt. Samtidigt varierade intervjuerna i lingd och
detaljniva, vilket kan ha pdverkat hur mycket empiriskt material varje respondent bidrog
med. Bekriftelsebarheten stdrks genom att analysen bygger pa transkriberade intervjuer och
stods med citat i resultatdelen. Studien har ocksa en praktisk férankring genom tidigare
erfarenheter av transport- och logistikrelaterade frdgor. Detta bidrar till studiens relevans
eftersom det ger en okad forstaelse for de villkor, begrepp och utmaningar som préglar
akeriernas situation. Samtidigt hanteras denna forforstaelse med forsiktighet for att minimera
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styrning i analysen genom att intervjumaterialet har analyserats i relation till tidigare
forskning, EU-regelverk samt studiens teoretiska ramverk.

4. RESULTAT

I detta kapitel presenteras resultatet fran intervjuerna. Materialet bestar av intervjuer med
flera mindre akerier, ett storre transport- och logistikforetag samt en branschrepresentant.
Respondenternas roller och typ av verksamhet framgar av respondentdversikten.

4.1 Foretagsbeskrivning

Tabell 2: Tabell 6ver respondenter samt foretagsbeskrivning

Respondent

Representeras
av

Foretagsbeskrivning

Fallforetag 1

Respondent 1

Transportforetag med bas i Orebro 1in. Deras
verksamhet dr inom bud och bostadstransporter.
Genomfor framst transporter av kylt, fryst och
tempererat gods, bland annat livsmedel och
mediciner, men dven pallgods och vissa
specialtransporter. Har cirka 40 enheter inklusive
slédp, trailers och lostagbara skép.

Fallforetag 2

Respondent 2

Familjeforetag inom transport och akeri som
framst arbetar med DSV Road och kor
styckegods inom Sverige och ér baserade i
Ostergétland. Har 13 bilar, varav 2 LNG-bilar.

Fallforetag 3

Respondent 3

Transport och logistikforetag med intermodala
transporter, taguppldgg och last mile-transporter.
Kor néstan 20 tag i veckan fran Goteborg samt
ytterligare floden fran Helsingborg, och styr dven
lokala, fjarrgaende och HCT-baserade
lastbilstransporter. Har verksamhet i Géteborg,
Helsingborg och Stockholm.

Fallforetag 4

Respondent 4

Bransch och péverkansorganisation for
transportsektorn. Arbetar med analys, utredning
och paverkansarbete kopplat till bland annat
elektrifieringsfragor och valfradgor. Detta &r alltsa
inte ett akeri utan en branschorganisation.

Fallforetag 5

Respondent 5

Akeriféretag inom vigtransport med fokus pé
betong, industri och distributionstransporter.
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Verksambheten dr lokal/regional i Vistra Gotaland
med bas i1 Sollebrunn.

Fallforetag 6 Respondent 6 Akeriforetag inom vigtransport med inriktning
mot bygg och anldggningsrelaterade transporter.
Verksamheten &r baserad i Géteborgsregionen
och omfattar transporttjdnster kopplade till

entreprenad och infrastrukturprojekt.

4.2 Elektrifieringskrav och omstallningstryck i praktiken

Elektrifieringskraven i1 praktiken upplevs inte alltid som direkta krav pa elfordon. Kraven
framtridder som en blandning av offentliga krav, upphandlingskrav, kundonskemal, miljokrav
och ett mer allmént omstéllningstryck. Bland dem mindre dkerierna uppfattas kraven som
otydliga eller ojimnt fordelade. I vissa kunduppdrag finns det tydliga miljokrav, men de
flesta kunder efterfragar framfor allt laga transportkostnader.

Ett dterkommande monster dr att kunder inledningsvis ar positiva till miljdanpassade
transporter, men att deras intresse minskar nar den hogre kostnaden blir tydlig. Detta giller
for elektrifiering samt alternativa drivmedel. En stor del av de mindre &kerierna beskriver
dérfor att problemet inte framst handlar om att kunder ar negativt instéllda till hallbarhet och
miljoanpassade transporter, utan om att de séllan vill betala for den 6kande kostnaden.

“De pratar mycket om miljo, men det 4r vildigt f4 som vill betala for den extra, att det blir
dyrare.” - Respondent 5

I intervjuerna framkommer det en viss skillnad mellan uttryckta miljdambitioner och den
faktiska betalningsviljan hos transportkdpare. Flera respondenter beskriver att kunder
efterfragar eller &r positiva till miljdanpassade transporter, men att detta inte alltid {oljs av
avtalsvillkor eller prisnivder som gor omstédllningen genomforbar for akerierna. 1
intervjuerna papekas offentliga aktérer och upphandlingar som kundtyper som vanligtvis
staller miljokrav, till skillnad fran privata kunder.

Samtidigt framstér det inte som sjalvklart att krav i upphandlingar alltid leder till fungerande
praktiska losningar. Respondent 6 beskriver att kraven kan finnas i upphandlingar men att de
inte alltid blir tydliga eller styrande i det praktiska utférandet av verksamheten.

“Jag skulle sdga att det finns mer krav pé pappret dn egentliga krav.” - Respondent 6
Respondent 4, som &r nédringspolitisk expert, nyanserar bilden genom att betona att det oftast
inte handlar om direkta krav pa el utan om bredare krav pa minskade utslépp. Elektrifieringen

4r en mojlig vig men inte den enda. Aven HVO, biogas, vitgas eller intermodala uppligg kan
vara relevanta beroende pd hur kraven formuleras och vilken typ av transport det géller.
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“Det finns ju 1 sig inget krav pa att det ska vara just el. Det finns ju flera andra sétt att kora en
lastbil...” - Respondent 4

Samtidigt framkommer att denna bredd ocksa kan skapa osékerhet. Nér flera tekniska végar
Oppnar sig blir det svarare for dkerier att veta vilken investering som &r mest rimlig pa ldng
sikt. Ménga av de mindre 8kerierna uttrycker osékerhet kring om framtiden framst ligger i el,
HVO, LNG, diesel eller andra I6sningar. Respondent 4 stddjer denna bild genom att beskriva
att transportpolitiken upplevs vara bristfallig i tydlighet, vilket i sin tur paverkar foretagens
fortroende for ldngsiktiga investeringar.

“Det som finns nu &r att det finns manga mojliga vagar till mélet [...] transportpolitiken har
lidit en stor brist pa tydlighet.” - Respondent 4

Respondent 3, som representerar det storre transport- och logistikforetaget, visar samtidigt att
elektrifiering kan fungera om forutsittningarna dr mer kontrollerade. De anvénder elfordon
framst 1 vdlplanerade floden som exempelvis lokala transporter dar laddning, korstrackor och
kundupplédgg kan organiseras i forvdg. Detta framstar som svarare for de mindre &kerierna dé
transporterna ofta dr mer varierande och dér en enskild fordonsinvestering kan {4 storre
ekonomiska konsekvenser.

4.3 Paverkan pa sma dkeriers konkurrensforutsattningar

I flertal intervjuer framkommer det att den betydande paverkan pa sma &keriers
konkurrensforutsittningar ar ekonomisk. Elektrifiering kopplas i intervjuerna till hoga
investeringskostnader, osédker aterbetalning och svarigheter att fora 6ver kostnader till
kunden. Flera mindre &kerier beskriver att elfordon och andra alternativa fordon dr betydligt
dyrare dn dieselfordon, samtidigt som kundernas betalningsvilja dr begrinsad.

“Priserna blir nistan dubbelt sa dyrt ocksé. Allt det dar maste ju &ndras.” - Respondent 2

Kostnadsproblemen é&r inte heller enbart begrénsade till fordonen da det 1 intervjuerna
framkommer att kostnader kopplade till laddning, planering, stillastdende, administration och
risken att fordonet inte kan anvéndas lika flexibelt som dagens dieselfordon. Fordndringar i
bréinslepriset kan ibland hanteras genom bréansletilldgg, men storre kostnader kopplat till
elektrifieringar ar svérare att lagga pa kunden. Detta blir sdrskilt tydligt i transportuppldgg
dér kunderna redan dr mycket priskénsliga.

“Skulle man lagga pa dven den kostnaden [...] for elektrifiering av vagnparken [...] tror jag
inte att den kostnaden skulle vara aktuell for dem att ta.” - Respondent 1

Intervjuerna visar dven att elektrifiering paverkar olika transporter pé olika sitt. For
transporter med kylt, fryst eller tempererat gods blir omstédllningen mer komplicerad eftersom

31



kyl och virmeaggregat ocksé kraver energi. Det gor att rackvidd, energibehov och
driftssékerhet blir svarare att berdkna @n vid enklare transportupplégg. Elektrifiering framstar
darfor som mer genomforbart pa fasta rutter.

Aven laddinfrastruktur och elkapacitet paverkar konkurrensforutsittningarna. Problemet
handlar inte enbart om offentliga laddare, utan om att laddningen maste passa akeriets
faktiska transportmonster. For mindre dkerier kan en brist pa egen laddinfrastruktur,
begrinsad elkapacitet eller svarigheter att planera laddning innebéra att elfordon ej kan
anvindas effektivt &ven om fordonet finns tillgangligt.

Skillnaden mellan sma och stora aktorer dr ett aterkommande resultat. De mindre dkerierna
beskriver att storre aktorer har bittre ekonomiska resurser, mer administrativ kapacitet och
storre mdjlighet att hantera stddansokningar, fordonsinvesteringar och ldngre kundavtal. I
materialet framstar detta som nagot som kan forstirka skillnader som redan finns i branschen.

Som framgér av Tabell 2 varierar fallforetagen bade i storlek, verksamhetstyp och roll i
logistikkedjan, vilket gor att elektrifieringens paverkan ser olika ut i materialet. Fallforetagen
visar vissa skillnader i hur elektrifieringen paverkar dem baserat pa deras storlek, transportyp
samt resurser. Fallforetag 1 representerar ett mindre dkeri som har cirka 40 enheter och en
verksamhet inom kylt, fryst och annat tempererat gods. I deras fall ar elektrifieringen sérskilt
svar da kyl och virmeaggregaten paverkar fordonets energibehov, rickvidd och framfor allt
driftsdkerhet. Fallforetag 2 representerar ett mindre familjeégt akeri med 13 fordon varav tvd
ar LNG drivna. I deras fall dr den stérsta utmaningen investeringskostnaderna, osdkerheter
till stod och begridnsad mdjlighet till att fora 6ver kostnader till kund. Fallforetag 5 och 6
representera mindre regionala dkerier dir omstillningens problem huvudsakligen kopplas till
kundkrav, upphandlingar och vilka drivmedel som i praktiken accepteras av kunder.
Fallforetag 3 skiljer sig fran dessa genom att representera en storre transport och logistikaktor
med fler verktyg och mojligheter for att klara av omstillningen. Nagra av dessa verktyg r
exempelvis leasing, langre kundavtal, planerade floden och organiserad laddning. Fallforetag
4 tillfor ett branschperspektiv och beskriver omstéllningen mer dvergripande som en fraga
om kapital, tydlighet och ldngsiktighet i transportpolitiken.

“De har bade storre kunskap och storre mojligheter [...] det r lite som att de springer om oss
sma.” - Respondent 1

Respondent 3 menar att ménga anslutna akerier 4r mycket smé foretag och att dessa kan ha
svért att sjélva fa finansiering eller béra risken for elfordon. Som storre aktdr kan dem 1 vissa
fall skapa I6sningar genom leasing, ldngre avtal och organiserade transportfloden. Pa sa sitt
visar intervjun att problemet inte enbart ligger hos det enskilda akeriet, utan ocksa i hur risk
och investeringar fordelas i logistikkedjan.

“Manga av vara anslutna ékerier ar enbilsforetag eller enmansforetag. De har jattesvart att fa
kredit...” - Respondent 3
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Aven storre aktdrer moter praktiska begrinsningar. Elfordon anvinds frimst dér
transporterna ar mojliga att planera, dir laddningen fungerar och dar kunden ar beredd att
delta i uppliagget. Darfor framstar storre aktorer inte som paverkade av omstéillningen, men de
har fler verktyg for att hantera den 4n mindre dkerier.

Respondent 4 bekriftar den bredare bilden genom att beskriva elektrifieringen som en
omstdllning som kriver kapital, planering och langsiktighet. Detta dr resurser som inte &r
jamnt fordelade mellan foretag i branschen. Effekterna verkar dock dnnu inte ha slagit
igenom fullt ut, eftersom elektrifierade lastbilar fortfarande utgor en begriansad del av
marknaden. Paverkan pd konkurrensen framstar darfér som padgéende snarare én fardig.

4.4 Hantering, anpassning och mojliggérande faktorer

Intervjuerna visar att de mindre akerierna inte nddvandigtvis motsitter sig omstillningen utan
att fler snarare uttrycker att man har en positiv instéllning till miljdanpassningar. Daremot
betonas det att den maste vara ekonomiskt och praktiskt genomforbar, det centrala hindret ar
darfor inte endast vilja utan forutséttningar.

“Vi dr jatte villiga att dndra och hjilpa till med miljo och allting. Men da maste det stodjas
ocksa lite med stod och ekonomiskt sett ocksa.” - Respondent 2

I flertal intervjuer framkommer det att omstéllningen kan hanteras genom alternativa
drivmedel, dir HVO samt LNG ndmns som exempel. | intervjuerna framkommer det att
HVO ér mer praktiskt genomforbart for manga SME:s pé grund av att det krdver mindre
ekonomiska investeringar kontra implementeringen av ett elfordon samt laddinfrastruktur.
Samtidigt & HVO beroende av att transportkdparen accepterar merkostnaden. Denna
situation belystes 1 intervjun med respondent 5, dir HVO anvénds nér transportkdparen
specifikt krdver och betalar for det.

“Vi har ju kort lite pA HVO, en del kunder kriaver det och da betalar de for det, men det &r
véldigt f4.” - Respondent 5

LNG namns som ett annat exempel pé alternativ 16sning, men tillkommer med storre
osdkerhet kring kostnader, stod samt framtida styrning. Respondent 2 beskriver att det har
investerat i LNG drivna fordon men att investeringen genomfordes pa grund av den snabba
ledtiden samt att den gjordes innan det var sdkert att stodet skulle beviljas. Detta visar att
dven alternativa 16sningar kan innebéra betydande risk for mindre foretag.

For elektrifiering framstér tydliga transportfloden, fasta rutter samt 1angsiktiga avtal som
sarskilt viktiga mojliggdrare. Nar omstandigheterna kring korstrackor, laddning och volymer
faller pd plats och kan planeras 1 forvég blir elfordon littare att anvidnda enligt respondent 3
som séger foljande:
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“Hitta en kund som é&r villig att ta risken och binda upp sig pd fem &r. Det ar vél det.” -
Respondent 3

Detta syns tydligast hos de storre transport och logistikforetag dar elektrifiering kan kopplas
till kundavtal, kontrollerade floden och planerad laddning. Elfordonet blir ddrmed utéver en
fordonsinvestering, en del av ett storre transportupplagg. Respondent 3 lyfter ocksa att risken
inte enbart bor ligga hos dem sma &kerierna. Nar en kund efterfragar elektrifierad transport
behover kunden ocksd mojliggdra detta genom att bidra med skapade forutséttningar genom
volymer, ldngre avtal eller annan riskdelning

“Det &r inte akeriet som ska std med risken utan de maste ha hjilp dar frén kunden...” -
Respondent 3

Laddningen dr en central praktisk forutséttning. Respondent 3 lyfter att egen eller avtalad
laddning &r essentiellt eftersom publik snabbladdning &r dyrt och svart att bygga en
verksamhet kring. Laddning behdver dérfor kunna planeras in 1 forarnas raster, natt
uppstéllning eller andra liknande naturliga stop.

Ekonomiskt stod lyfts av flera respondenter som en viktig mojliggérare men stodet
behover enligt intervjuerna vara enklare samt mer anpassat till sma foretags
forutsattning for att det ska fungera sa optimalt som mojligt. For SME:s kan en enskild
lastbil vara en stor investering, medans detta ej hander for storre akerier som kan
sprida risken 6ver fler fordon och kunder. Flera intervjuer visar ocksa att stoédprocesser
kan vara administrativt kravande villkor for att praktisk hjilp fran exempelvis
aterforsdljare fir stor betydelse.

“Allting sant ddr &r sa [...] inbakat sa det ar krangligt att sitta med det sjélv. Och som
foretagare sa har du inte tid att sitta med de dér sakerna.” - Respondent 1

Respondent 4 behandlar amnet ur ett mer dvergripande perspektiv dér tydligare styrning och
storre forutsdgbarhet behdvs. Nar det finns flera mojliga vigar framat, samtidigt som
politiska styrmedel kan fordndras blir investeringar mer osékra. For sma akerier blir denna
osédkerhet sérskilt viktig eftersom fel teknikval eller fel investering kan fa stora konsekvenser.

“Det hade varit tydligare om det hade funnits ett elektrifieringskrav [...] Det som finns nu ar
att det finns manga mojliga véigar till malet.” - Respondent 4

5.DISKUSSION

I detta kapitel diskuteras resultatet i relation till studiens teori, syfte och frdgestdllningar.
Diskussionen utgar fran det analytiska ramverk, dér elektrifieringskrav forstds som ndgot som
formas i motet mellan regulatoriskt omstillningstryck, marknadsstruktur och foretagsnivans
forutsattningar. Fokus ligger ddrmed inte enbart pa elektrifieringen som ett tekniskt skifte,
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utan pd hur kraven uppstar, formedlas och paverkar sma ékeriers konkurrensforutsittningar i
logistikkedjan.

5.1 Elektrifieringskravens ursprung: regleringsfraga eller maktfraga?

En central friga dr om elektrifieringen framst bor ses som en regleringsfraga eller som en
maktfraga. Resultatet tyder pé att EU:s klimat och transportregelverk skapar en tydlig
riktning for omstdllningen, men att dessa krav inte alltid nar sma &kerier som krav pa
elfordon. Detta stimmer 6verens med teorikapitlet dd EU:s klimatmal, skédrpta CO: krav, ETS
2 och AFIR beskrivs som regelverk som skapar ett dvergripande omstéllningstryck snarare dn
ett enskilt direktkrav mot varje dkeri (Europaparlamentet och Europeiska unionens rad, 2021;
European Commission, 2024a; European Parliamentary Research Service, 2025).

Resultatet tyder dven pa att respondenterna inte alltid moter rena elektrifieringksrav utan
bredare krav pé fossilfria, utslappssnalt eller miljoanpassade transporter. Detta gor att
elektrifieringen i praktiken kan framtrdda som ett mojligt sitt att mota kraven, snarare dn det
formella kravet. Det ndringspolitiska resonemanget om att det finns flera mojliga vagar till
malet stiarker denna bild. Darmed blir det viktigt att skilja mellan regelverkets langsiktiga
riktning och hur kraven faktiskt formuleras i avtal, upphandlingar och kundrelationer.

Hiér blir relationen mellan transportkdpare och transportorer viktigt. Fugate et al. (2009) visar
att samarbete mellan transportkdpare och transportorer paverkar bade resursanvindning och
prestation Gibson et al. (2002) visar samtidigt att transportkdpare och transportorer kan
virdera faktorer som kostnad, flexibilitet, planering och riskdelning olika. Detta syns i
resultatet, dir flera mindre dkerier beskriver att kunder ofta ar positiva till miljdanpassade
transporter men att intresset minskar nér kostnaden blir tydlig. Héllbarhetskravet finns alltsé i
relation men villkoren for att genomfora omstéllning dr inte alltid anpassade efter keriets
praktiska och ekonomiska forutséttningar.

Detta gor att elektrifieringen bor forstds som bade en regeringsfrdga och en maktfriga. EU
regleringen skapar riktning och langsiktigt tryck, men det &r genom relationer i logistikkedjan
som kraven fir konkret betydelse for sma dkerier. Touboulic och Walker (2015) pavisar
hallbara forsorjningskedjor som karakteriseras av styrning, makt och ansvarsfordelning. Detta
aterkommer sen i resultatet dar det finns en liknande problematik. Storre aktorer har storre
mojligheter att formulera krav, padverka upphandlingar och styra villkoren for
transportuppdragen. Sma akerier paverkas inte enbart av regleringens innehéll, utan dven sin
position i logistikkedjan.

5.2 Vem bar risken och kostnaden for elektrifieringen?

Frdgan om vem som bér hogst risk och kostnad for elektrifieringen &r centralt i resultatet.
Flera respondenter beskriver elfordon och andra alternativa fordon innebér hoga
investeringskostnader, samtidigt som &terbetalningen ar osdker och kundernas betalningsvilja
ar begrinsad. Detta stimmer mycket vél 6verens med tidigare forskning dar hoga
fordonskostnader och infrastrukturrelaterade kostnader beskrivs som centrala hinder for
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elektrifieringen av vigtransporter (Dadashzada et al., 2025). Gillstrdm (2024) lyfter dven att
mindre transportforetag ofta har begransade resurser att gora storre tekniska investeringar,
dven nér det finns incitament for omstéllning. Kostnadsfragan handlar dérfor inte bara om
inkdpspriset pé fordon da det i resultatet ocksa framkommer att kostnader av
laddinfrastruktur, planering, administration, stillestdnd och minskad flexibilitet har en stor
betydelse.

Melander et al. (2022) anger att elektrifierad godstransport préiglas av osdkerheter pé flera
nivaer som exempelvis tekniska, infrastrukturella och kundrelaterade. Detta stimmer §verens
med respondenternas upplevelser av att elektrifiering krdver mer 4n bara ett fordonsbyte. For
sma akerier kan sadana kostnader bli sarskilt kdnnbara da de allmént har farre fordon, mindre
kapital och mindre administrativ kapacitet att sprida kostnader och risker.

Samtidigt indikerar resultatet att merkostnaderna inte alltid kan foras vidare till kund.
Grzelakowski (2025) beskriver védgtransportmarknaden som fragmenterad och
konkurrensutsatt, ddr ménga mindre aktorer verkar med begransat forhandlingsutrymme.
Detta medverkar till att smé akerier ofta har svart att hoja priset &ven nar deras egna
kostnader okar. Nér transportkdpare efterfragar héllbara transporter men inte accepterar hela
merkostnaden uppstér en obalans mellan krav och ekonomiska forutséttningar.

Resultatet visar samtidigt att risken kan hanteras annorlunda nér storre aktorer, med langre
avtal och tydligare transportfloden, finns pa plats. Respondent 3 visar att elektrifiering kan
fungera bittre nér transportflodet i sin helhet kan planeras 1 forvdg. Detta kan kopplas till
Gillstrom (2024), som beskriver att ldngre tidshorisonter, stabilare relationer och utokad
forutsdgbarhet kan minska osdkerheten kring investeringar i elektrifierad véigtransport. Det
blir ddrmed tydligt att elektrifieringens kostnader och risker inte enbart ar en fraga for det
enskilda &keriet. Om en transportkdpare, speditor eller storre aktor efterfragar elektrifierade
transporter behdver ndgon béra investeringen. Om det mindre dkeriet forvéntas béira detta
sjalv hamnar kostnaden hos den aktor som har minst mojlighet att bara den.

5.3 Foretagsproblem eller systemproblem?

Resultatet tyder pé att elektrifiering bade kan forstis som ett foretagsproblem samt som ett
systemproblem. Pa foretagsniva handlar utmaningarna huvudsakligen om akeriernas
begransade resurser, jimforelsevis lilla fordonsflotta, minskade planeringsférméga och
ekonomisk kapacitet. Mindre dkerier méste kunna fatta investeringsbeslut, planera laddning,
ruttanpassning och hantering av nya administrativa krav. Detta dr ndra det Gillstrom (2024)
beskriver med att elektrifiering &r en omstillning som péverkar logistik, prestanda,
kostnadsstruktur och samverkan i transportkedjan.

P4 den organisatoriska nivan &r detta viktigt da sma akerier inte bara behdver finansiera nya
fordon men dven méste hantera stodansokningar mm. I resultatet framkommer just
stoddansokningarna som en kélla till svdrigheter d& det i dagsldget dr oerhort krangligt. Det
finns ocksé stor problematik 1 att navigera framtida teknikval och laddplanering. St6d och
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alternativa 10sningar kan finnas men de &r ofta svara att anvénda for mindre aktorer med
begréinsad tid och administrativ kapacitet. Detta stimmer 6verens med Gillstrom (2024) och
Grzelakowski (2025) dér sma foretag beskrivs ha svérare att hantera parallella forandringar i
teknik, investeringar och drift.

Béde teorin och resultatet visar att ett flertal av de faktorer som péverkar sma akeriers
mdjlighet att elektrifiera ligger utanfor deras kontroll. Laddinfrastruktur, elnéts kapacitet,
fordons utbud, politisk tydlighet, stoddsystem och kundernas betalningsvilja dr exempel pa
faktorer som péverkar dkeriernas handlingsutrymme men inte kan l9sas av ett enskilt akeri.
Dadashzada et al. (2025) lyfter energi och infrastruktur som centrala hinder for elektrifiering
medan Melander et al. (2022) menar att osdkerheten 1 elektrifierad godstransport finns pé
flera nivéer.

Elfordon verkar fungera biast nir transporter dr planerade, forutsdgbara och dar laddning kan
integreras 1 verksamheten. Det dr 1 deras fall praktiskt mgjligt och 1 vissa fall gynnsamt
elektrifierade transporter men for mer varierade uppdrag eller for transporter av kylt eller
tempererat gods dar tekniken inte stods én blir omstéllningen markant mer komplex vilket
kan himma sma &keriers mojligheter. Detta stimmer 6verens med forskning som visar att
rdckvidd, laddaplanering och fordonens tekniska begridnsningar kan pdverka ruttplanering,
schemaldggning och fordonsutnyttjande (Gray et al., 2021; Gillstrom, 2024).

I teorin framhélls att elektrifiering krdver samordning mellan flera aktdrer och inte kan
forstas som resultatet av enskilda foretags beslut isolerat fran omgivande system. Churchman
et al. (2025) menar att vigtransportens dekarbonisering paverkas av beslut av flera aktorer.
Gillstrom (2024) betonar dock att samarbete &r en stor del av elektrifieringen. Resultatet
stodjer detta genom att visa att de mindre akerierna kan vara positiva till omstillningen, men
att praktiska och ekonomiska forutsattningar maste finnas.

Elektrifieringen framstér darfor som ett systemproblem med tydliga konsekvenser pa
foretagsnivan. Sma ékerier paverkas direkt genom kostnader, fordndrade
investeringsprioriteringar, planeringssvarigheter, administration och flexibilitet. Flera av de
avgorande forutsdttningarna uppstéar i samverkan mellan politiska styrmedel som exempelvis
EU ETS 2, infrastrukturutbyggnad, transportkopare och storre aktorer i logistikkedjan. Detta
leder till att det inte &r tillrdckligt att se elektrifieringen som det enskilda foretagets ansvar.
Omstéllningen kraver systemldsningar som mojliggor elektrifieringen for sméforetag.

5.4 Riskerar sma aktorer att stingas ute?

En central frdga dr om elektrifieringskrav riskerar att stinga ute sma aktorer fran delar av
logistikkedjan. Resultaten indikerar inte att sma dkerier generellt sett redan &r utestdngda fran
marknaden, men de visar att vissa krav riskerar att forsdmra deras konkurrensforutsittningar.
Sarskilt ndr dessa infors utan tillrdcklig framforhallning, finansiering eller mekanismer for
riskdelning. Detta &r sdrskilt relevant eftersom studien visar att storre aktdrer ofta har bittre
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mdjligheter att hantera elektrifieringen genom kapital, administrativa resurser och ldngre
avtal och bittre tillgang till laddlosningar.

Teorin beskriver vigtransportmarknaden som fragmenterad och dominerad av smé aktorer
(Grzelakowski, 2025). I en sadan marknad kan 6kade investeringskrav fa flera konsekvenser
beroende pa foretagens storlek samt tillgang till resurser. Fran ett storre akeris perspektiv kan
en elfordonsinvestering vara en del av en omfattande fordonsstrategi, medan samma
investering for ett litet dkeri kan utgdra en betydande risk. Gillstrom (2024) papekar ocksa att
mindre transportforetag ofta saknar kapital och organisatorisk kapacitet for storre tekniska
investeringar, vilket innebar att elektrifieringskrav kan paverka konkurrensvillkoren dven om
syftet med kraven dr klimatmaéssigt motiverat.

Skillnaden mellan formell och praktisk inkludering blir i detta sammanhang vildigt viktig.
Sma akerier kan formellt ha mdjlighet att delta i elektrifierade uppdrag, men praktiskt sakna
kapital, avtal eller tidsmarginaler och tillgang till laddning. I sddana situationer kan
elektrifieringskrav fungera som en indirekt intrddesbarridr. Detta behdver ej tyda pé att
klimatpolitiken 1 sig syftar till att utesluta sma aktorer utan att utformningen av styrmedel,
upphandlingar samt kundkrav kan fa oavsiktliga konsekvenser for konkurrensformagan hos
sma akerier. Utifran detta kan smi aktorers position i en elektrifierad logistikkedja forstas
som beroende av hur omstdllningen organiseras. Om elektrifiering fradmst blir ett individuellt
investeringskrav riskerar sma akerier att hamna i ett svagare lage. Om den déremot hanteras
genom samverkan, riskdelning och stddjande strukturer kan dven mindre foretag ges
mojlighet att delta i omstédllningen.

5.5 Strategier och forutsittningar for fortsatt konkurrenskraft

Den tredje forskningsfridgan handlar om vilka strategier och forutsittningar som kan bidra till
sma akeriers fortsatta konkurrenskraft. Resultatet visar att strategierna inte enbart handlar om
att inforskaffa elfordon. Angdende sma akerier kan fortsatt konkurrenskraft snarare kriva en
kombination av anpassningar dér drivmedel, planerat transportuppldgg, kunddialog med
stoddansokningar och samarbete med storre aktdrer dr en betydande del.

Alternativa drivmedel inkluderar HVO samt LNG, som framkommer 1 resultatet som mojliga
overgingslosningar, vilket dr viktigt eftersom elektrifiering inte framstar som likvardigt
genomforbart i alla transportuppldgg. Gray et al. (2021) beskriver att batterielektriska
16sningar dr mojliga inom betydande delar av vagtransporten men att batteriernas energitathet
kan péverka riackvidd och lastkapacitet. Prussi et al. (2022) stodjer detta tankesétt genom att
visa pa hur olika tekniska l6sningar behover bedomas utifran bland annat infrastruktur,
energiforluster och teknisk mognad. For sma dkerier kan alternativa drivmedel darfor fungera
som ett sitt att minska utsldppen i de delar av verksamheten dér full elektrifiering &nnu inte
ar praktiskt eller ekonomiskt genomforbar. Samtidigt visar resultatet att alternativa drivmedel
inte 16ser grundproblemet om kunden ej accepterar merkostnader som tillkommer. Déarfor blir
transportkOparens betalningsvilja en central forutséttning for fortsatt konkurrenskraft. Om
hallbarhetskrav ska leda till en faktisk omstillning behdver transportkdpare, speditorer och
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storre aktorer ocksa bidra till att géra omstédllningen ekonomiskt mdjlig. Detta kan goras
mojligt genom léngre avtal, garanterade volymer, erséttning for merkostnader eller
gemensamma investeringar 1 laddinfrastrukturella 16sningar. Gillstrom (2024) understryker
att 0kad forutsidgbarhet och stabilare relationer kan minska osdkerhet kring investeringar,
vilket instimmer med resultatet frn intervjuerna.

Ekonomiskt stod framstar ocksé som en viktig mdjliggorare, Ribeiro och Silveira (2024)
visar att ekonomiska incitament och styrmedel kan paverka den totala 4gandekostnaden samt
ddarmed minska skillnaden mellan elektriska och konventionella fordon. Resultatet visar dock
att stod behover vara tillgdngligt och administrativt hanterbart for mindre féretag. Om
stodprocesser blir for krangliga riskerar de att gynna aktdrer med storre administrativ
kapacitet snarare 4n de mindre foretagen som har storst behov av stoden. Slutligen framstér
tydlighet och langsiktighet som centrala forutséattningar dér resultatet visar att osdkerhet kring
teknikval, styrmedel och framtida krav paverkar sma akeriers investeringsvilja. Detta ar
rimligt eftersom sma foretag vanligtvis besitter mindre utrymme att hantera felinvesteringar.
Melander et al. (2022) beskriver osdkerhet som en central del av elektrifieringen av
godstransporter, medan Churchman et al. (2025) betonar att omstédllningen kréver
samordnade beslut mellan flera aktorer over tid. Om politiken, infrastrukturen och
marknadens krav utvecklas i olika riktningar blir det svarare for sma ékerier att fatta
langsiktiga beslut.

5.6 Metoddiskussion

Studiens metodval har paverkat resultatets andamal genom att materialet framst
bygger pa aktorernas upplevelser, tolkningar samt praktiska erfarenheter av
elektrifieringskrav. Eftersom studien ar kvalitativ har resultatet kunnat visa hur sma
akerier och andra aktorer i logistikkedjan resonerar kring kravens ursprung,
ekonomiska risker, begransningar och maojligheter till anpassning. Detta stimmer val
overens med studiens syfte da fragan inte enbart handlar om vilka krav som finns
formellt, utan aven hur dessa krav uppfattas och hanteras i praktiken. Samtidigt innebar
detta att resultatet inte visar hur vanligt forekommande dessa upplevelser ar i hela den
svenska dkeribranschen utan snarare hur elektrifieringskrav kan forstds utifran de
intervjuades perspektiv.

Urvalet i studien har ocksa paverkat resultatet. Respondenterna valdes strategiskt
utifran deras koppling till branschen, elektrifiering, kundkrav och
konkurrensforutsattningar. Detta gav materialet en tydlig relevans i forhallande till
fragestallningarna, sarskilt eftersom bade sma dkerier, storre transporter och
logistikforetag samt en branschrepresentant inkluderades. Detta skapar en bredd som
gor det mojligt att belysa fragan fran flera positioner och perspektiv i logistikkedjan
som i sin tur starker forstaelsen for hur krav kan foras vidare mellan aktorer. Samtidigt
ar antalet intervjuer begransat, vilket gor att vissa perspektiv kan ha utelamnats.
Exempelvis kan dkerier med andra transportuppldgg eller geografiska forutsattningar
uppleva elektrifieringen pa andra sitt. De semistrukturerade intervjuerna bidrog till att
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resultatet kunde fanga nyanser och diskussioner som hade varit svarare att nd genom
en mer standardiserad metod. Samtidigt bygger intervjuerna pa respondenternas egna
beskrivningar, vilket innebar att resultatet kan paverkas av deras roll, intressen samt
erfarenheter. Mindre dkerier kan exempelvis ha understryk kostnader och praktiska
hinder, medan storre aktorer och branschrepresentanter kan ha haft ett bredare och
mer strukturellt perspektiv.

Dokumentstudier har paverkat resultatet genom att skapa en tydlig forstdelse for den
regulatoriska kontexten bakom elektrifieringskraven. Det har gjort det mojligt att
koppla intervjusvaren till EU:s klimat- och transportpolitik samt till de styrmedel som
paverkar vagtransportsektorn. Pa samma gang kan detta ha gjort att analysen i hogre
grad riktats mot EU-drivna krav och storre transportképarens roll, medan lokala
forutsattningar, nationella stéd och tekniska skillnader mellan fordonstyper har fatt
mindre utrymme exempelvis.

Analysmetoden har ocksa paverkat hur resultatet har format sig. Pa grund av att
intervjumaterialet analyserades utifran teman som kravens ursprung, kostnader,
operativa begransningar, kundkrav, betalningsvilja och riskférdelning blev det majligt
att koppla respondenternas svar tydligare till studiens teori samt fragestallningar. Detta
gjorde resultatet mer sammanhdngande men innebar ocksa att vissa delar av materialet
fick storre utrymme dn andra. Nar analysen utgar fran ett teoretiskt ramverk finns det
en risk att sddant som redan passar in i teorin blir mer framtradande, medan andra svar
kan hamna i bakgrunden. Darfor behdvde analysen dven vara éppen for sdidant som
respondenterna sjilva betonar som viktigt.

6. SLUTSATSER

Studien har undersokt hur elektrifieringskrav som drivs av EU-lagstiftning och storre
transportkOpare paverkar smé ékeriers konkurrensforutsattningar i den svenska
logistikkedjan, samt vilka strategier och forutsittningar som kan stddja deras fortsatta
konkurrenskraft. Sammanfattningsvis visar studien att elektrifieringen inte bara handlar om
ett tekniskt skifte frén diesel till elfordon. De centrala problemen handlar istdllet om hur
externa krav moter sma akeriers begransade ekonomiska, operativa och organisatoriska
forutséttningar.

Hur uppfattar sma akerier elektrifieringskrav som drivs av EU-lagstiftning och storre
transportkopare, och varifrin kommer kraven?

Studien visar att kraven pa elektrifiering uppfattas som indirekta da EU:s regelverk skapar en
langsiktig riktning mot minskade utslépp. I praktiken mdéter sma &kerier frimst dessa krav
genom sina kunder, upphandlingar, storre transportféretag och andra krav pé fossilfria
transporter. Kraven upplevs ddrmed som otydliga.

40



Hur paverkar elektrifieringskraven smé akeriers ekonomiska, operativa och
organisatoriska konkurrensforutsittningar i den svenska logistikkedjan?

Elektrifieringskraven har en indirekt paverkan pa smé dkeriers konkurrensforutséttning
genom Okade krav pa kapital, planering och administrativ forméga. De storsta utmaningarna
handlar om hdga investeringskostnader, osdker aterbetalning, begriansad laddinfrastruktur,
minskad flexibilitet i vissa transportuppldgg och stora svarigheter att fora dver merkostnader
till kund. Sma akerier har oftast farre fordon, mindre kapital och en svagare
forhandlingsposition dn storre aktorer, vilket leder till att samma krav kan ha en storre
paverkan for dem én for storre aktorer med samma affarsupplidgg. Detta kan skapa ett virre
konkurrensldge for sma &kerier i forhdllande till storre aktorer &ven om de erbjuder tjénster.

Vilka strategier och forutsiittningar kan stéodja sméa dkeriers fortsatta konkurrenskraft i
samband med elektrifieringen av vigtransportsektorn?

Studien visar att smé &keriers fortsatta konkurrenskraft kraver mer 4n bara stdd till
fordonsinvesteringar. viktiga forutsittningar ar langsiktiga kundavtal, tydligare
betalningsvilja fran transportkopare, vl fungerande laddinfrastruktur, férenklade
laddprocesser och en rimlig fordelning av kostnader och risker mellan aktorer 1
logistikkedjan. Alternativa drivmedel som exempelvis HVO och LNG kan ocksa fungera som
en Overgangslosning i de transportuppligg dar full elektrifiering dnnu inte ar praktisk eller
ekonomiskt genomforbar.

Den 6vergripande slutsatsen dr att sma dkeriers utmaningar nér det géller elektrifiering inte
handlar om en ovilja att stéilla om. Det handlar istéllet om att elektrifiering av och
omstdllnings tryck fordndrar konkurrensvillkoren pa ett sdtt som manga mindre aktorer har
svart att sjdlva bara. Resultaten visar att tekniken, infrastrukturen och affarsmodellerna inte
upplevs vara tillrdckligt utvecklade for att elektrifieringen ska vara gynnsam genomforbar
inom den tidsram som diskuteras, exempelvis till 2030. En central fraga blir darfor inte bara
vilka krav som stills men vem som ska béra kostnaden for elektrifiering. Om
kostnadsansvaret i storre utstrickning landat pa transportkdpare skulle detta forbéttra sma
akeriers mojligheter att stdlla om. Resultatet visar att betalningsviljan 1 nuldget ar begransad
vilket gor att traditionella fossildrivna transporter fortfarande viljs nér priset blir avgorande.
Darfor finns en risk att 6kade kostnadskrav kan leda till att transportkdpare soker sig till
storre aktorer som ldttare kan erbjuda elektrifierade upplagg. Pé langre sikt kan detta bidra till
att storre aktorer stirker sin position i logistikkedjan, medan sma akerier far svérare att
konkurrera om elektrifieringen genomfors utan tillrdcklig hénsyn till deras ekonomiska,
operativa och organisatoriska forutsattningar.

7.FORSLAG PA FORTSATT FORSKNING

Utgéngspunkt for vidare studier skulle kunna vara att undersoka elektrifieringens paverkan pa
sma akerier med ett bredare urval av foretag under en léngre period. Detta skulle kunna
utvisa om de konkurrensproblem som identifierats i denna studie leder till faktiska
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fordndringar 1 marknadsstrukturen, till exempel i form av att de smé akerierna far det svarare
att konkurrera med de stora eller att marknaden pa sikt blir mer koncentrerad till de stora.

Ett annat omréide att vidare studera dr att utreda fragan ur transportkdparens perspektiv.
Eftersom betalningsvilja och riskfordelning representerar centrala punkter sa bor en
foljdstudie belysa hur storre transportkdpare, speditionsforetag och offentlig upphandlare
resonerar gillande kostnadsansvar, bindningstider och krav pa elektrifierade transporter.

Avslutningsvis kan framtida studier jimfora diverse typer av transportuppliagg, exempelvis
lokal distribution, langvéga transporter, bygg och anldggning samt kyltransporter. Detta
skulle belysa 1 vilka sammanhang elektrifiering ar praktiskt genomforbar, och 1 vilka
sammanhang andra I6sningar eller en ldngre 6vergangsperiod kan vara nddviandiga.
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