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Challenges and opportunities with electrification of local and regional truck transport
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Department of Technology Management and Economics
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Abstract

Heavy road haulage accounts for a significant share of greenhouse gas emissions within the
transport sector. To reduce emissions, truck manufacturers have begun introducing battery
electric trucks. However, adoption has been limited, partly due to haulers hesitating to invest in
electric trucks. This study aims to identify the key challenges and opportunities for haulers
transitioning to electric trucks, focusing on regional and urban transport. Additionally, potential
business model adoptions for haulers are also explored. Ten semi-structured interviews were
conducted, with seven haulers, a freight forwarder, a haulage cooperative, and a public
administration controller at the Gothenburg municipality. The results from the interviews were
processed using analytical generalization, and presented in seven main areas: customers,
investment and operating costs, technical performance, external factors, transport routes,

charging and charging infrastructure, and the haulers business model.

Findings highlight challenges such as high investment costs, insufficient charging
infrastructure, and uncertainties in residual value and battery lifespan. In addition, the road
haulage industry is highly competitive and characterized by low profit margins, and the lack of
long-term contracts discourages long-term sustainability investments. Conversely, the
interviews highlight that the urban distribution segment is the most suitable for electrification,
and that the ability to charge at the hauler’s own facilities is crucial. The interviews suggest that
electrification is possible if certain barriers are overcome, and the haulers business model is
adapted. Future studies should focus on how co-investments between haulage companies can
be coordinated, how haulers can generate income through frequency regulation, and how new

contract structures can facilitate the transition.

Keywords: electrification, electric trucks, business models, haulage company, logistics,
sustainable development, road haulage

Note: The report is written in Swedish.



Sammanfattning

Tunga végtransporter stdr for en betydande del av transportsektorns totala utsldpp. For att
minska dessa har lastbilstillverkare bdrjat introducera batterielektriska lastbilar, men
spridningen &r fortfarande begridnsad. Syftet med studien &r att identifiera de huvudsakliga
hindren och mojligheter for &keriers Overgang till elektriska lastbilar, samt att kartligga
16sningar och nddvéndiga fordndringar som krivs i dkeriers affairsmodeller for en 6vergang till
elektriska transporter pa lokal och regional niva. For att besvara forskningsfrdgorna
genomfordes kvalitativa semistrukturerade intervjuer med sju akerier samt representanter fran
en lastbilscentral, en speditér och en kommun. Intervjuerna syftade till att fa en nyanserad bild
av hindren och mojligheter och resultaten analyserades genom en analytisk generalisering.
Resultaten analyserades i sju huvudomraden: kunder, investerings- och driftskostnader, teknisk
prestanda, omvarldsfaktorer, transportrutter, laddning och laddningsinfrastruktur och &keriers

affarsmodell.

De frimsta hindren inkluderar de hoga investeringskostnaderna for elektriska lastbilar,
osdkerheter kring restvirden och batteriets livslangd, samt otillrdcklig laddningsinfrastruktur.
Affarsmissiga hinder f{or elektrifieringen karaktériseras av att akeribranschen &r en
konkurrensutsatt marknad med ldga marginaler och korta kontraktstider, vilket gor det svért att
motivera langsiktiga héllbarhetsinvesteringar. Sammanfattningsvis visar studien att
elektrifiering bade &r tekniskt och affarsméssigt mojlig, sarskilt for distribution i stadsmilj6é och
for akerier som har mojlighet att ladda i egen regi. For att dvervinna hindren behdvs fortsatt
riktade stod, 6kad kunskap om befintliga incitament och en branschfordndring dir hallbarhet
véirderas hogre dn kortsiktig kostnadsminimering. Framtida forskning bor fokusera pa hur
saminvesteringar mellan akerier kan koordineras, hur frekvensreglering kan nyttjas som intékt

for akerier samt hur nya kontraktsstrukturer kan underlatta omstéllningen.

Nyckelord: affirsmodeller, elektrifiering, elektriska lastbilar, héllbar utveckling, logistik,

véagtransport, akeri
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Ordlista

Bodbil — Specialanpassat fordon, vanligtvis med en kran, vilket mojliggdr transport av till

exempel containrar och bodar. De har ett 1agt och 6ppet flak.

Book and Claim — Ett sétt att separera vissa egenskaper, som till exempel minskade
véxthusgasutsldpp fran den fysiska produkten. Koparen ”bokar” en viss mingd héllbart brinsle

och dger saledes de miljomaéssiga fordelarna utan att sjilv bruka brinslet.

CSRD — EU:s direktiv som reglerar hur vissa foretag ska rapportera information om héllbarhet

1 sin arsredovisning. Forkortningen stér for Corporate Sustainability Reporting Directive.
Drivlina — System av komponenter som driver ett fordon framat.

Frekvensreglering — Process for att stabilisera frekvensen i elndtet. Det sker genom justering i

effektproduktion for att folja tillgang och efterfragan.

HVO — Fornybart drivmedel for dieselmotorer som kan blandas med diesel eller ersétta diesel

helt, forkortningen stér for Hydrerad Vegetabilisk Olja.

Lastbilscentral — Ett akeriforetag kan vara deldgare i en lastbilcentral vilken administrerar och

sdljer deras transporttjanster.

Leasing — Léngtidsuthyrning under en bestimd tid. Betalning sker ofta manadsvis samt

innefattar ofta en bunden uppségningstid enligt avtal.

Reduktionsplikten — Reduktionsplikten 4r en svensk lag som syftar till att reducera
vaxthusgasutslapp fran vissa fossila brianslen. Lagen innebér att drivmedelsleverantorer gradvis

behover 6ka andelen fornybara drivmedel i sina brénslen.

Speditor — En speditor formedlar och organiserar transport av varor for andras rdkning.

Speditoren fungerar som en link mellan &kerier och transportkdpare.
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1. Inledning
I detta avsnitt foljer bakgrund till studien samt de lagar och regler som paverkar elektrifieringen

av lastbilsflottor. Inledningen mynnar ut i studiens syfte.

1.1 Bakgrund

Klimatférandringar har kommit att utgéra en av de mest framtridande globala utmaningarna
och utgdr en betydande risk for framtida generationer. Som en global respons antogs
Parisavtalet 2016, dven kdnt som Forenta nationernas klimatavtal, ddr Sverige ar ett av flera
lander som ratificerat avtalet. Avtalets huvudsakliga mal dr att gemensamt begrénsa vérldens
utsldpp av vaxthusgaser och darmed hejda den globala uppvérmningen (Naturvardsverket, u.d.,
¢). Idag utgor transportsektorn en tredjedel av Sveriges totala utsldpp av véxthusgaser, dar
personbilar utgdr majoriteten av transportsektorns utslédpp. Av transportsektorns utslapp star
ldtta och tunga lastbilar for cirka en tredjedel, ndgot som motsvarar ungefar 10% av Sveriges

totala utslapp av viaxthusgaser (Naturvardsverket, u.d., a).

Med malsittning att begrénsa utsldppen och dédrmed bidra till de gemensamma maélen har
lastbilstillverkare, som exempelvis Volvo Group AB, stillt sig bakom dessa mal och borjat
tillverka elektriska lastbilar (Volvo Group AB, u.d). Elektrifieringen av tunga transporter &r
dock fortfarande i ett tidigt skede, med en markandspenetration pé enbart 1,5 % pa den
europeiska marknaden under 2023. Diremot 6kade den globala forséljningen av elektriska
lastbilar med 35% under 2024, och ytterligare 6kning forvéntas (International Energy Agency,
2024).

Forutom traditionella aktdrer som fordonstillverkare, transportleverantdrer och transportkdpare
kan elektrifieringen av transportsektorn leda till introduktion av nya aktorer i affarsekosystemet
(Raoofi m.fl., 2024). Dessa fordndringar kriver ett systemperspektiv for att skapa synergier och

overkomma de utmaningar som elektrifieringen medfor.

Utover de gemensamma klimatmaélen har ny lagstiftning inforts i manga delar av virlden for att
minska utslippen av viixthusgaser i transportsektorn. Over 35 storre stiider, som exempelvis
Rotterdam, Oslo, Los Angeles med flera, planerar att implementera Zero-emissions zones

(ZEZ), dér fossildrivna fordon forbjuds inom specifika stadsgrinser. Lagstiftningen kopplat till



zonerna syftar till att minska ljudnivaerna i stadstrafiken och forbittra luftkvalitén genom att
reducera lokala luftfororeningar. Det finns skil att anta att de pagaende projekt dir miljozoner
implementeras visar positiva resultat, och sddana zoner kan dérfér komma att inforas i storre
skala framover (TDA, 2023). Detta bidrar till ett fordndrat konkurrenslandskap for
transportforetag, déd &dgande och drift av elektriska lastbilar skulle komma att bli en

nodvéindighet for att kunna konkurrera inom dessa zoner (Taefi m.fl., 2015).

Oaktat de ovan ndmnda strukturella drivkrafter som driver implementeringen av elektriska
lastbilar star akerier infor bade utmaningar och potentiella mojligheter kopplat till elektrifiering.
Inledningsvis dr priset for en elektrisk lastbil tva till tre gadnger hogre dn en konventionell
diesellastbil (Augustsson, 2023). Samtidigt finns mojligheter for siankt driftskostnad, detta da
el antas vara ett billigare drivmedel 4n diesel. Utover detta krdver den elektriska lastbilen
mindre underhéll eftersom den har férre rorliga komponenter (Alanazi, 2023). Vidare havdar
dock Raoofi m.fl. (2024) att den elektriska lastbilen kraver en hogre nyttjandegrad for att técka

den stora initiala investeringen.

Ytterligare en faktor som forsvéarar implementeringen av elektriska lastbilar dr ”chicken-and-
egg’-problemet, vilket innebér att utbyggnaden av laddningsinfrastruktur saknar incitament om
det inte finns tillrickligt stort antal elektriska lastbilar p& marknaden. Samtidigt &r
transportforetagen tveksamma till att investera i elektriska lastbilar om det saknas tillricklig

laddningsinfrastruktur (Raoofi m.fl., 2024).

Som en konsekvens av de hinder 6vergangen till elektriska lastbilar star infor pekar Raoofi m.fl.
(2024) pa att det dven kan komma att krdvas forandrade affirsmodeller hos akerierna. Mer
specifikt tas intdktsmodeller, samarbeten och partnerskap upp som omradden som potentiellt
kraver fordndring. Exempelvis ndmns att affirsmodellen kan komma att fordndras genom
forlingda kontraktstider mellan transportkdpare och &kerier, detta for att minska den

investeringsburna risken for akeriet.

Tidigare forskning kring elektrifiering av tunga transporter har i huvudsak fokuserat pa tekniska
fragor (Gillstrom m.fl., 2023). Lastbilstillverkare har dven byggt upp omfattande kunskap kring
tekniska och affarsrelaterade aspekter gillande elektriska lastbilar (International Energy

Agency, 2024). Daremot kvarstar en kunskapslucka géllande ékerier och transportleverantdrers



perspektiv. Gillstrom m.fl. (2023) beskriver att det behovs ytterligare forskning for att forsta

aktdrernas specifika utmaningar och mojligheter i samband med elektrifiering.

1.2 Lagar och regler
Elektrifiering av tunga végtransporter pdverkas av omvdrldsfaktorer som skapar bade
mdjligheter och hinder for dkerier. For att forsta omvéarldsfaktorerna som paverkar elektrifiering

identifieras relevanta lagar och regler.

1.2.1 Utsléppsrelaterade lagar

Det finns flertalet lagar som reglerar utsldpp inom transportsektorn, bade pa EU-niva och
nationell niva. EU:s utsldppsnormer syftar till att begrénsa utsldppen frén motorfordon. Euro 5,
6 och 7 reglerar hur mycket skadliga utslapp ett fordon far ha, dock ingar inte koldioxidutslépp.
Utslappsklass Euro 5 dr den ldgst tilldtna klassen for ett nytt fordon (Transportstyrelsen, 2024,
a). Euro 7 planeras att tridda i kraft under 2025 och stéller &ven krav pa att utslapp mats i verkliga

forhallanden (Andersson & Lundh Gravenius, 2025).

EU:s klimatmal for 2030 innefattar klimatlagen som anger att EU ska minska sina utslapp med
55% till ar 2030 (Naturvardsverket, u.d., b). En del av malet ar utsldppshandeln (EU ETS) som
syftar till att minska koldioxidutslapp genom att prissitta utslippen och med tiden minska den
totala mingden tillgdngliga utsldppsritter brénslen (Andersson & Lundh Gravenius, 2025).
Sverige implementerar i sin tur detta genom lagen (2004:1199) om handel med utsléppsratter.
Ett nytt separat system ETS2 syftar till att inkludera utsldppshandel inom vigtransport. Handeln
med utsléppsritter sker av leverantdrer och producenter av brinsle dér kostnaden forvintas
inkluderas i1 drivmedelspriset. De forsta auktionerna av utsléppsritter inom véagtransporter ska
ske 2027, vilket kommer innebira 6kade kostnader for foretag som dr beroende av fossila

branslen (Andersson & Lundh Gravenius, 2025).

1.2.2 Miljo6zoner

En milj6zon innebar att kommuner kan besluta om uteslutandet av vissa fordon inom ett omrade
for att forbattra luftkvalitén (Transportstyrelsen, 2024, b). Miljozoner av klass I, IT och III
regleras av trafikforordningen (1998:1276) och kan vara permanenta eller temporéira. For tunga
lastbilar dr miljozon klass I och klass III relevanta. Miljozon klass I géller tunga bussar och
lastbilar. Dessa fordon far kora i zonen i sex ar efter att de har registrerats oavsett vilken

utsléppsklass de tillhor, men fordon som tillhor Euro 6 eller hogre far kora utan tidsbegrénsning.



Atta av Sveriges kommuner har idag miljozoner av klass 1. Miljozon klass III tillater enbart
elektriska fordon, vitgasfordon eller gasfordon som uppfyller Euro 6-kraven. Aven tunga
laddhybrider tillats om de uppfyller kraven f6r Euro 6. Syftet med miljézon klass III ar att

minska utslépp i tungt trafikerade omraden.

Miljozonerna stiller krav pa utsldpp och inte tekniker (Transportstyrelsen, 2024, b). Enligt 10
kap.2 § trafikforordningen &r det inte mdjligt att utforma lokala trafikforeskrifter utifran
drivmedelstyp som diesel eller el. Miljozonerna innebér dock ofta i praktiken att fossildriva
fordon av dldre modeller utesluts pa grund av att de inte uppfyller utsldppsnormerna. Det fors
dock diskussioner om att miljozoner kan komma att kopplas till specifika drivmedel eller
tekniker. En sddan lagéindring skulle innebéra att exempelvis enbart elektriska lastbilar tillats

Inom zonen.

1.2.3 Infrastruktur och elforsérjning
Alternative Fuels Infrastructure Regulation (AFIR) (EU 2023/1804) ir en EU-lagstiftning som

ska sdkerstélla utbyggnad av infrastruktur for alternativa brianslen inom EU. Lagen kréaver att
det ska finnas tillrickligt med laddstationer lings TEN-T nétverket (Andersson & Lundh
Gravenius, 2025). TEN-T nitverket dr ett initiativ frdn EU som syftar till att skapa ett
sammanhdngande, effektivt och héllbart transportnédtverk over hela Europa (Europeiska
unionens rad, 2024). Lagen innebdr att laddstationer for elektriska fordon maste etableras lings
TEN-T nétverket. Stationerna ska vara uppbyggda pa strategiskt utvalda platser senast ar 2030.
Dock kvarstar problemen med langa tillstdndsprocesser och finansiering som hinder for att detta

ska kunna genomforas till 2030 (Andersson & Lundh Gravenius, 2025).

For att minska den ekonomiska risken for den som installerar laddningsinfrastruktur ar
gemensamhetsanlaggningar, som regleras under anldggnings lagen (1973:1149), ett alternativ
som diskuteras (Andersson & Lundh Gravenius, 2025). Detta innebir att flera intressenter gér
ihop och delar pa kostnader och resurser. Ett exempel pa hur en saddan 16sning skulle kunna se
ut dr att infora gemensamhetsanldggningar pa industriomraden dér flera foretag kan dela pa

finansieringen och effekten fran laddningsstationen.

Vidare ar elndtsbolag skyldiga enligt 3 kap.9 § i ellagen (1997:857) att ha natutvecklingsplaner
som bidrar till en hallbar utveckling av elndtet (Andersson & Lundh Gravenius, 2025). Syftet

ar att sikerstélla kapacitet samt inkludera mojligheter for utbyggnad av laddningsinfrastruktur.



I dagsliget finns det tider under dygnet da 6verforingskapacitet ar maximalt utnyttjad och andra
tider dér det finns ett overskott. 1 januari 2027 ska elnétsforetagen implementera en prismodell
som inkluderar en effektavgift for att effektivisera anvéndningen av elnétet och jadmna ut

effekttoppar (Andersson & Lundh Gravenius, 2025).

En framtida teknik som kan Oka elnétets stabilitet &r vehicle-to-grid (V2G), som innebir att
elektriska fordon bade kan ladda och dverfora elektricitet till elndtet. Tekniken kan 6ka kontroll
och effektivitet vid laddning samtidigt som fordonsédgaren kan silja tillbaka el. Det innebir att
en elektrisk lastbil kan nyttjas till frekvensreglering nér den &r ansluten till en laddningsstation

(Power Circle, 2024).

1.2.4 Styrmedel

Ett ekonomiskt incitament for elektriska lastbilar &r Energimyndighetens Klimatpremie for
tunga lastbilar som syftar till att frimja introduktion av miljofordon for att minska utslappen
(Energimyndigheten, 2024). Klimatpremien kan sdkas av foretag, kommuner och regioner som
ska kOpa tunga lastbilar som drivs av elektricitet. For en tung eldriven lastbil dr Klimatpremien
maximalt 25% av inkdpspriset eller 25% av leasingkostnaden dock med olika maxbelopp for
stora, medelstora och sma foretag. Ansdkan behover ske innan kopet av den nya lastbilen, dock

behover inget beslut fés i forvig.

Klimatklivet ar ytterligare ett ekonomiskt styrmedel frén Naturvardsverket som ger stod for
investeringar som minskar utslidpp av vixthusgaser. Det dr mojligt for aktorer att ta del av stodet
genom installation av laddningsstationer for elfordon, dock inte for inkdp av elektriska lastbilar
(Andersson & Lundh Gravenius, 2025). Summan som utbetalas uppgér ofta till mellan 20 och
65%, dock max 70% av investeringskostnaden. Smé och medelstora foretag kan beviljas hogre

stod jamfort med storre foretag (Naturvardsverket, 2025).

1.3 Syfte

Syftet med denna studie dr att belysa é&keriers perspektiv pa hinder och mojligheter for
elektrifiering av lastbilsflottor. Studien &mnar att:
e Identifiera de huvudsakliga hinder som paverkar dkeriers Overgéng till elektriska

lastbilar med hénsyn till faktorer s& som affarsméssiga och tekniska.



e Kartldgga potentiella 16sningar och nddvéndiga fordndringar, bland annat i &keriers
affarsmodell, som krévs for att mojliggora en dvergéng fran fossildrivna till elektriska

transporter pa lokal och regional niva.



2. Teoretisk referensram
I detta avsnitt presenteras en teoretisk referensram som syftar till att beskriva modeller och
begrepp som kan appliceras pé akeribranschen. Med hjilp av modellerna inleds

problemanalysen vars syfte &r att identifiera och forklara utmaningarna branschen stér infor.

2.1 Centrala begrepp och modeller
Avsnittet tar upp relevanta modeller for att fordjupa problemanalysen. De modeller som

presenteras dr multiniviperspektivet, Porters femkraftsmodell och Business Model Canvas.

2.1.1 Multinivéaperspektivet (MLP)

For att forstd hur tidiga stadier av utvecklandet och inforandet av ny teknik sker foreslér Geels
(2012) ramverket multiniviperspektivet (multi-level-perspective, MLP), som ett sitt att forsta
processen. MLP bestar av tre delar: nisch, regim och landskap. Nischer dr smaskaliga radikala
tekniker som exempelvis utvecklas i labb, pilotprojekt eller pa marknader med specialbehov.
Nischaktorernas mal &r att innovation ska etableras inom regimen och i bésta fall byta ut den
nuvarande tekniken. Regimen &r det dominerande sociotekniska systemet, alltsé det etablerade
sdttet aktorer arbetar pa vilket inkluderar teknik, regler och vanor. Pa grund av stabilitet inom
regimen orsakad av inldsningseffekter &r det svart for radikala innovationer att fa genomslag pa
en marknad. Nischer far fart och stdd, det vill sdga momentum, speciellt om de far acceptans

av stora viletablerade aktdrer inom regimen (Geels, 2012).

Inom sociotekniska regimer sker innovation oftast inkrementellt, det vill sdga i sma steg at
gangen. Detta pad grund av inlasningseffekter och att tidigare beslut och investeringar i
innovation har en paverkan péd framtida innovationers utveckling, dven kallat sparberoende.
Geels (2012) foreslar bland annat att investering i befintlig infrastruktur, fabriker, personal och
kompetens, konsumentpreferenser och kulturella varderingar &r inldsningar i fordonsregimen.
Vidare forklarar Geels (2012) hur batterielektriska personbilar fick momentum vid
koldioxidregleringar, detta genom samarbete mellan fordonstillverkare och stod fran

myndigheter (Geels, 2012).

Att ny teknik i fordonsregimen far momentum forklarar Geels (2012) bland annat genom
landskapspatryckningar. Landskapet dr samhillet som omger regimen och patryckningar

kommer fran ekonomiska, politiska, teknologiska och sociokulturella foréndringar.



Klimatforidndringar oroar befolkningen alltmer och det kommer politiska beslut for att minska
koldioxidutsléapp och subventioner for projekt som syftar till att minska utsldppen. Dessutom é&r
de 6kande drivmedelspriserna nidgot som destabiliserar regimen. Dock menar Geels (2012) pé

att overgangen till elektriska fordon troligen kommer ske 1dngsamt.

En annan aspekt som Geels (2012) tar upp dr konsumenterna. Konsumenter uttrycker ofta oro
for klimatfordndringar, men nir de agerar som bilkdpare prioriteras miljopaverkan lagt. De
prioriterade faktorerna &r bland annat bilens pris, komfort och driftskostnader. Nist viktigast &r
prestanda, image och varumérke. Lagst i prioriteringen hamnar miljoaspekter som utslépp,

skatt, avskrivning och miljoutrustning (Geels, 2012).

2.1.2 Porters konkurrensstrategier

For att beskriva rddande konkurrenssituation inom en bransch beskriver Porter (1983) fem
huvudsakliga faktorer som péverkar en aktér i en bransch. Forfattaren ndmner faktorerna
etableringshot, rivalitetsgrad bland nuvarande konkurrenter, tryck fran substitutprodukter,
leverantdrernas forhandlingsstyrka samt kundernas forhandlingsstyrka. Vidare forklarar
forfattaren att analys av dessa faktorer &r kritiska for utvecklingen av en konkurrensstrategi

samt kan anvéndas for att forklara 16nsamhet for en aktor inom en bransch.

Porter (1983) beskriver vidare vilken paverkan de olika faktorerna har pd en bransch.
Nyetableringar inom en bransch bidrar till ett stérre utbud samt att nyetablerade aktorer vill
vinna marknadsandelar. Till fo61jd av detta tenderar priserna pa produkterna eller tjénsterna i en
bransch att sjunka. Porter (1983) beskriver att rivaliteten mellan nuvarande aktorer uppstar nir
nagon aktor antingen kénner sig pressad eller ser ett lige att forbéttra sin situation. Vidare
forklaras att substitutprodukter minskar en branschs potentiella fortjanst genom att begrénsa
priserna en aktor kan ta for en vara eller tjanst. En hojd forhandlingsstyrka hos bade kunder och
leverantorer beskriver Porter (1983) paverkar lonsamheten negativt, detta genom bade lagre

forséljningspriser samt genom forhdjda kostnader.

2.1.3 Affarsmodellen

En affarsmodell beskriver hur ett foretag skapar, fangar och levererar virde (Osterwalder &
Pigneur, 2010). Det ar dven ett konceptuellt verktyg som anvinds for nedbrytning av ett foretags
centrala mekanismer, for att forstd dess intéktsmodell respektive kostnadsstruktur. Detta

forklarar hur foretaget generar intdkter, vilken kundbas och kundsegment de riktar sig till, men



aven vilka resurser och partners som anvinds i foretaget. Affarsmodellen dr ddrmed ett centralt

verktyg for att skapa en bild av foretagets verksamhet sévil strategiskt som operativt.

Osterwalder och Pigneur (2010) introducerade ramverket Business Model Canvas, som bestér
av nio byggstenar: kundsegment, virdeerbjudande, kanaler, kundrelationer, intdktsstrommar,
nyckelresurser, nyckelaktiviteter, nyckelpartners och kostnadsstruktur. Figur 1 visar en

Business Model Canvas dér de nio byggstenarna representeras i varsitt block.

Vardeerbjudande
intaktsmodell

Figur 1. [llustration av Business Model Canvas.

Affarsmodellsinnovation, det vill sédga hur ett foretag fordndrar séttet de fingar, levererar eller
skapar vérde, har blivit ett allt viktigare omrdde. Teece (2010) menar att en innovativ
affarsmodell kan skapa konkurrensfordelar dven i avsaknad av teknologisk innovation. I
praktiken innebdr det att foretag som lyckas anpassa sin affirsmodell till nya
marknadsforutséttningar, exempelvis genom digitalisering eller nya intdktsmodeller, kan starka
sin position pa marknaden. Zott, m.fl. (2011) framhaller dessutom att affirsmodeller ska ses
som dynamiska system, snarare &n statiska strukturer. I takt med foréndrade kundbeteenden,
tekniska skiften och regleringar méste foretag kontinuerligt utveckla sina affairsmodeller for att

behalla sin relevans.



2.2 Problemanalys

En elektrifierad lastbilsflotta ér ett steg mot en fossilfri transportsektor. An dr dock endast en
liten del av alla godstransporter elektrifierade (International Energy Agency, 2024). Den
langsamma implementeringen kan forstds med hjdlp av MLP. Den nuvarande regimen, alltsa
den radande normen i branschen, dr starkt kopplad till fossila brinslen och den befintliga
infrastrukturen. Tidigare investeringar och etablerade processer dr inldsningar som gor radikala

teknikskiften, som fullskalig elektrifiering, langsam (Geels, 2012).

Utveckling behover ske pé flera omraden for att en overgang till elektriska lastbilar ska vara
lonsamt for ékerier. Huvudsakligen handlar det om tekniska faktorer som hémmar
elektrifieringen av lastbilstransporter och gor att de elektriska lastbilarna idag saknar prestanda
for att konkurrera med fossildrivna lastbilar (Uhrdin m.fl., 2023). Fyra tekniska faktorer som
begransar elektrifieringen av lastbilsflottan identifieras av Uhrdin m.fl. (2023) som
fluktuerande elpriser, osédkerhet i investering, mindre flexibilitet och behov av fordndrade

transportprocesser.

Fluktuerande elpriser och elnitsavgifter ar en faktor som péverkar driftskostnaden och ddarmed
dven den totala d4gandekostnaden for en elektrisk lastbil (Uhrdin m.fl., 2023; Zhao m.fl., 2024).
Eftersom elpriser i Sverige faststélls timme for timme baserat pa utbud och efterfrigan
(Energimyndigheten, 2022; Vattenfall, 2024) kan de ocksé fluktuera mycket i samband med
fordndrat utomhusklimat och osdkerheter i omviarlden (Vattenfall, 2023). Med detta som
bakgrund dr det tydligt att det finns en stor osédkerhet i kostnaden for laddning av elektriska
lastbilar och ddrmed dven i berdkningen av den totala 4gandekostnaden. Detta far konsekvenser
for &keriers affarsmodell eftersom svarigheter uppstar i att forutse intdkter och langsiktig

l6nsambhet.

Utover fluktuerande elpriser bidrar dven osdkerheter i livslingd och restvérde till att det idag &r
svart att uppskatta den totala d4gandekostnaden for en elektrisk lastbil. Uhrdin m.fl. (2023)
uttrycker att andrahandsmarknaden for elektriska lastbilar idag inte ér tillrdckligt etablerad for
att ge ett rimligt estimat av restvdrdet. Detta pastdende styrks av Mao m.fl. (2021) som anvander
sig av en normaliserad modell som baseras pa uppskattade viarden. For att kunna ge ett estimat
for restvirdet gors prognoser pa vérdet av den elektriska lastbilens drivlina over tid (Mao m.fl.,

2021).
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Vidare beskriver Mao m.fl. (2021) att den snabba utvecklingen av ny teknik for den elektriska
drivlinan ar en betydande osékerhetsfaktor vid uppskattning av restvéirdet. Detta kan dven ses
som en del av det tryck som uppstar i regimen dér nischtekniken medfor osdkerheter innan den
etableras (Geels, 2012). Sammantaget dr det svart att uppskatta restvirdet for elektriska lastbilar
i dagsldget. Det osdkra restvirdet bidrar till hogre osdkerhet i &keriers affirsmodellers

kostnadsstruktur.

Zhao m.fl. (2024) menar att investering i laddningsinfrastruktur ir en strategisk forutséttning
for elektrifiering av lastbilsflottan. Uhrdin m.fl. (2023) pekar dock pa att dessa investeringar
praglas av osdkerhet. Etableringen kan visa sig olénsam om den &verdimensioneras i relation
till det framtida behovet. Samtidigt beskriver de hur en underdimensionering kan leda till att
fler investeringar behdvs i1 framtiden. De uttrycker att svdrigheten i att uppskatta den framtida

efterfragan kan leda till en ovilja bland aktorer att investera i laddningsinfrastruktur.

Karlsson & Grauers (2023) beskriver att en viktig parameter for att bestimma 16nsamheten hos
en fordonsladdare &r kvoten mellan den kombinerade kostnaden for laddaren och
vinstmarginalen pa elen som séljs. Vidare menar de att beldggningen pé
laddningsinfrastrukturen behdver vara tillrickligt hog for att uppné 16nsamhet, samtidigt som
en hog beldggning kan leda till negativa effekter som 1ag tillgédnglighet och kder till laddning.
Karlsson & Grauers (2023) betonar darfor vikten av att ta dessa faktorer i beaktning vid framtida
utbyggnad av laddningsinfrastruktur. Laddningsoperatorer knyter an till &keriers affirsmodell
pa sa sitt att de utgdr potentiella leverantdrer och eventuella affarspartners till dkerier (Uhrdin

m.fl,, 2023).

Elektriska lastbilar innebér lagre flexibilitet i jimforelse med fossildrivna lastbilar, vilket kan
stélla krav pa fordndrade transportprocesser. Framfor allt handlar det om att elektriska lastbilar
har en begridnsad rackvidd, vilket frimst péverkar lastbilar som verkar pa léngre rutter
(Gillstrom m.fl., 2023). Flexibiliteten for elektriska lastbilar paverkas dessutom av att de
begrinsas till att enbart nyttjas pa rutter som erbjuder nddvédndig laddningsinfrastruktur.
Effekten vid laddningsplatsen méste dock vara tillrdckligt hog for att det skall vara 16nsamt att
gora ett stopp (Gillstrom m.fl., 2023).
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Uhrdin m.fl. (2023) forklarar att elektrifiering av lastbilstransporter darmed kan krdva
fordndrade transportprocesser. De foreslar att laddning skulle kunna ske under lastning och
lossning samt under chaufforernas obligatoriska rasttider (Uhrdin m.fl., 2023). Detta kan kridva
anpassning av verksamheten och logistikfloden i &keriets befintliga affirsmodell. Uhrdin m.fl.
(2023) namner vidare att det kan vara svart att anpassa slottider och ruttscheman samt
chaufforens schema till laddningscyklerna for en elektrisk lastbil. For att hantera denna
utmaning kravs planering vilket kan resultera i fordndrade transportprocesser (Uhrdin m.fl.,

2023).

Det finns alltsd en rad tekniska faktorer som paverkar dvergangen till en elektrisk lastbilsflotta.
Darfor &r det intressant att undersoka hur ékerier ser pa mojligheterna till elektrifiering och vad

som kan behova foréndras for att en 6vergang ska vara mojlig.

2.3 Forskningsfragor
Tillsammans mynnar detta ut i de dvergripande forskningsfragorna:
e Vilka mdjligheter och hinder sasom affarsmédssiga och tekniska ser &kerier med
clektrifiering idag?

e Hur behover dkeriers affarsmodeller utvecklas for att mojliggora elektrifiering?

2.4 Avgransningar

Projektet avgrinsas till dkerier som fokuserar pa tunga lastbilstransporter lokalt och regionalt
inom Sverige. Ett argument for detta dr att implementeringen av elektriska lastbilar pa langre
transportstrickor idag begriansas av den elektriska lastbilens rackvidd. For lokala och regionala
transporter stélls inte samma krav pa rdckvidd och dédrav dr mdjligheten att elektrifiera denna
typ av transporter stérre med dagens teknik (Gillstrom m.fl., 2023). Utover detta gors inga andra
avgransningar. Detta for att tillata olika perspektiv pa fragestillningen i syfte att géra analysen

mer diversifierad. Projektet &r en kvalitativ studie som bygger pa semistrukturerade intervjuer.
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3. Metod

For att svara pé fragestillningar och uppna syftet med rapporten genomfordes en kvalitativ
intervjustudie. Studien omfattar respondenter fran sju akerier, en lastbilscentral, en speditor
samt en representant fran Goteborgs Stad. Detta urval valdes for att undersoka hinder och
mdjligheter kopplade till elektrifiering av lastbilsflottor ur flera olika perspektiv och dirigenom
ge en nyanserad bild av problemet. Resultaten bygger pa analytisk generalisering vilket innebér
att det inte dras nagra statistiska slutsatser kring branschen som helhet. Daremot kan resultaten
bidra till en fordjupad forstaelse for hur det kan se ut i sammanhang som liknar de denna studie

utgar fran (Yin, 2011).

3.1 Intervjustudie

Totalt kontaktades 36 verksamheter med en forfrigan om att genomféra en intervju.
Verksamheterna valdes ut med en maélbild om att urvalet skulle ha en spridning inom
omsdttning, geografisk placering och elektrifieringsgrad i nuvarande fordonsflotta. Syftet med
diversifieringen var att finga en bredd av intressanta asikter for att &stadkomma en s& nyanserad
bild av problemet som mojligt. Tanken var dven att bolagens olika eventuella
investeringsmdjligheter samt deras varierande erfarenhet inom elektrifiering skulle bidra till ett
oberoende resultat. For att knyta an till studiens syfte efterstrédvades framst bolag med fokus pé

regionala och lokala transporter.

Bland de verksamheter som kontaktades genomfordes totalt tio intervjuer. Verksamheterna
hittades genom en blandning av s6kning i bolagsregister samt rekommendationer fran tidigare
intervjurespondenter. En fordel med tips frén tidigare intervjurespondenter ar att det ger godare
chanser att f4 kontakt med personer som é&r vil insatta i &mnet och pa sé vis kan ge djupare svar.
En majoritet av intervjuerna genomfordes med akerier. Utdver det intervjuades dven en
lastbilscentral, en speditdr och en representant fran Goteborgs Stad. Fordelen med att intervjua
olika typer av aktorer &r att det ger fler perspektiv och ddrmed 6kar mdjligheten att identifiera
gemensamma monster och eventuella motsidgelser inom branschen. Det ger en djupare

forstaelse av problemet och stirker studiens validitet.
Den uppsatta malbilden ledde till att urvalet fick en variation av foretag med fokus pa olika

typer av transporter, exempelvis bygg och anlidggning, distributionstrafik samt

specialtransporter sdsom kyl- och frys. Vidare var en majoritet av de intervjuade foretagen
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baserade inom storstadsomraden. Differentiering av verksamheterna baserat pa omsittning
gjordes enligt definitioner fran Europeiska kommissionen (u.d.). Vid klassificering togs det
dven hinsyn till antal anstillda. Siffrorna som indelningen baserades pa redogors for i Tabell 1.
Ett foretag behdver finna sig inom bada grinserna for att placeras i den storlekskategorin.

Foretag storre dn medelstora klassas i denna studie som stora.

Tabell 1. Definition av sméd och medelstora foretag

Storlekskategori Antal anstillda Omsiéttning
Medel <250 st <€50M
Litet <50 st <€10M
Mikro <10 st <€M

Indelningen mellan smad och stora foretag baseras pd antal anstdillda och omsdttning. Siffror

for indelning dr himtade fran European Commission (u.d.).

For att ge en Oversiktlig bild av de intervjuade verksamheterna presenteras i Tabell 2 en
sammanstillning. Den innehaller relevant information géllande foretagens verksamhet, den
intervjuade personens roll inom foretaget, foretagets storlek baserat pd omséttning och antal
anstéllda samt antal dgda fordon. Foretagens storlek baseras pa data om varje foretag hamtat

fran Retriever Business (2024). Ovrig information kommer frdn genomfdrda intervjuer.
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Tabell 2. Intervjuade verksamheter

Foretag Beskrivning Respondentens Storlek  Antal
befattning fordon
Akeri A Regionala transporter vd Medel 32
Akeri B Regionala transporter vd Medel 140
Akeri C Distributionstransporter  Platschef Litet 65
Akeri D Distributionstransporter, Agare Mikro 6
kyl- och frystransporter
Akeri E Specialtransporter och ~ Vd Litet 20
bygg- och
anldggningstransporter
Akeri F Regionala transporter vd Litet 22
Akeri G Regionala transporter Inkops- och Medel 148
kundansvarig
Speditor Internationell Specialist inom Stort N/A
transportsamordnare hallbarhet
Lastbilscentral ~ Akerifigd organisation Kvalitet- och Stort N/A
som samordnar miljdansvarig,
transporter trafikchef inom
anlidggning
Goteborgs Stad  Stadsmiljoforvaltningen  Forvaltningscontroller  N/A N/A

Beskrivning av intervjuade verksamheter och respondentens befattning. Uppgifter om

verksamheters storlek dr hdmtade frdn Retriever Business (2024).

Data samlades in genom semistrukturerade kvalitativa intervjuer. En kvalitativ intervju innebdr
att det finns en 6vergripande struktur for intervjun, men att fragorna inte foljer ett strikt manus.
Motet mellan deltagaren och intervjuaren liknar mer ett samtal till skillnad frén helt
strukturerade intervjuer. Hur fragorna presenteras kan variera med intervjuns kontext (Yin,
2011). I denna studie anvindes en intervjuguide som utgangspunkt medan samtalen tilléts flyta
pa fritt i en naturlig ordning. Intervjuaren sikerstillde att alla teman behandlades och vid behov
stalldes fragor direkt enligt intervjuguiden. Detta innebar att intervjuernas utformning varierade

med deltagarnas intresse- och kunskapsomréde.
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Syftet med intervjuguiden var alltsd att den skulle fungera som ett hjdlpmedel under
intervjuerna genom att erbjuda en struktur att utgd ifran, se bilaga for att ta del av
intervjuguidens innehdll. Intervjuguiden var uppdelad i fyra kategorier med olika
fokusomréden. Samtliga intervjuer inleddes med fragor relaterade till det intervjuade foretagets
verksamhet, f6ljt av fragor kopplade till foretagets nuvarande kundbas. Darefter skiftade fokus
till elektrifiering och avslutningsvis lyftes fragor med fokus pé framtiden. Vid behov anvéndes
forutbestdimda foljdfragor for att sdkerstdlla att alla omradden av intresse behandlades. Infor
varje intervju léste de ansvariga pa om foretaget i forvdg och justerade intervjuguiden for att
passa just det foretaget, till exempel baserat pA om de redan paboérjat elektrifiering av sin

lastbilsflotta.

Vissa av intervjuerna genomfordes hos foretagen genom ett fysiskt mote, dvriga intervjuer
genomfordes digitalt via videosamtal. Vid varje intervju ndrvarade minst tva ansvariga dér en
person fokuserade pa att leda samtalet och sékerstélla att alla relevanta omraden ticktes in. Den
andra personen ansvarade for att féra anteckning men assisterade dven med att sékerstélla att
alla frdgor behandlades. Med godkénnande frédn respondenterna spelades intervjuerna in for att
underlitta den sammanstéllning som gjordes i efterhand. Inspelningarna skapade mdjligheten
att lyssna tillbaka i intervjuerna och sikerstélla att svar tolkades pa ett korrekt sitt. En av
deltagarna Onskade att inte bli inspelad, denna intervju transkriberades manuellt under
intervjuns gang. Tabell 3 visar en sammanstillning av genomforda intervjuers karaktir med
datum da intervjun genomfordes, om intervjun genomfordes genom ett fysiskt eller digitalt

mote och hur lang tid respektive intervju varade.
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Tabell 3. Genomforda intervjuers karaktér

Akeri Datum Métestyp Lingd
Akeri A 18 mars 2025 Digitalt mote 32 min
Akeri B 31 mars 2025 Digitalt mote 30 min
Akeri C 6 mars 2025 Fysiskt mote 25 min
Akeri D 6 mars 2025 Fysiskt mote 50 min
Akeri E 14 mars 2025 Digitalt mote 52 min
Akeri F 1 april 2025 Digitalt mote 37 min
Akeri G 20 mars 2025 Digitalt mote 49 min
Speditor 27 mars 2025 Fysiskt mote 60 min
Lastbilscentral 20 mars 2025 Fysiskt mote 47 min
Goteborgs Stad 4 april 2025 Digitalt mote 30 min

Presentation av datum for intervjuer, motestyp samt ldngden pd intervjun.

Efter genomford intervju behandlades ljudinspelningen forst genom en transkribering. Denna
gjordes antingen med hjélp av Microsoft Teams egen transkriberingstjanst eller tjénsten
Meeting Transcriptions, tillgédnglig via Chalmers AI Portal. Direfter sammanstélldes det
centrala innehallet fran respektive intervju med hjélp av transkriberingen, ljudinspelningen och
anteckningar fran intervjutillféllet till ett referat. For att sdkerstélla att alla svar tolkats och
atergivits korrekt skickades dessa sammanstéllningar ut till respektive deltagare for ett
godkénnande. Vid eventuella synpunkter efterfrigades en alternativ formulering frén
intervjurespondenten och innehdllet justerades i enlighet med kommentaren. Intervjusvaren
analyserades sedan 1 syfte att finna svar pa studiens fragestillningar. Att ge
intervjurespondenterna denna mojlighet till kontroll 6kar studiens reliabilitet eftersom risken

for feltolkningar minskar.

3.2 Metodreflektion

Kring urvalet av intervjupersoner forekommer en risk att de som valt att medverka har en mer
positiv instillning till elektriska lastbilar. Vid en studie baserad pa statistisk generalisering
skulle detta kunna medfora risk for en snedvridning av resultatet dd det inte nodviandigtvis

aterger hela branschens synsitt. Denna studie bygger dock pé analytisk generalisering och
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efterstrdvar inte att dra nagra statistiska slutsatser. Studien dmnar bidra till en fordjupad

forstaelse om hur elektrifiering av lastbilsflottor upplevs fran ett akeriperspektiv.

I ett sdidant sammanhang kan det snarare vara en fordel att tala med aktdrer som har erfarenheter
av elektriska fordon. Genom att deltagarna besitter kunskap och erfarenheter inom omradet kan
deras perspektiv ge ett mer nyanserat och relevant underlag, vilket snarare stirker studiens

trovérdighet.

En nackdel med den semistrukturerade intervjumetoden &r att svaren inte alltid &r direkt
jamforbara. I och med att intervjuerna inte foljer nagot strikt manus kan samtalen ta olika
riktningar och fragorna formuleras pa olika vis beroende pa intervjuns kontext. I en kvalitativ
studie kan detta dock véndas till nagot positivt. Eftersom deltagaren far fri mojlighet att
utveckla svaren inom de omraden den Onskar, kan svaren ge en djupare forstielse och till och

med ge ovantade insikter vilket kan vara positivt for resultatet.
En potentiell felkélla vid kvalitativa intervjustudier &r att intervjupersonernas svar tolkas

felaktigt av den som intervjuar och analyserar data. I detta projekt har denna risk som ndmnt

hanterats genom att lata deltagarna godkénna hur deras svar aterges i rapporten.
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4. Resultat

I detta kapitel behandlas det resultat som uppkommit genom intervjuer med &kerier och andra
intressenter inom branschen. Resultatet innefattar olika perspektiv diverse hinder och

mojligheter med elektrifiering av lastbilsflottor.

4.1 Akeri A

Akeri A dr ett familjedigt dkeri som verkar pa 15 orter runt om i Sverige. Bolaget har 70 anstillda
och deras lastbilsflotta bestér av 32 egna lastbilar samt att de &ven koper in mellan 100 och 150

externa transporter varje dygn.

Bland bolagets egna lastbilar finns bland annat kranbilar, cementbilar, grusbilar och sképbilar,
déir ménga av de egna lastbilarna servar en langsiktigt kontrakterad kund. Akare A beskriver att
bolaget har en huvudsaklig kund dér de for det mesta distribuerar godset utan nagon konkret
leveransstruktur till olika byggplatser runt om i Sverige. Det beskrivs att dessa oregelbundna
leveranser uppskattningsvis sker pd en radie om 20 mil frdn kundens fabriker. Vissa andra

transporter kors i skytteltrafik mellan kundens fabriker och dess leverantdrer.

Det beskrivs att kunderna i dagsléget stiller krav pé hallbarhet, men att kraven stagnerat under
vad akaren beskriver som en rddande ldgkonjunktur. Akare A beskriver att det finns flera
alternativ bland hallbara transporter. Exempelvis nimner dkaren HVO, gas och elektrifierade
transporter. Vidare belyses dock att kunderna i ménga fall inte har tillricklig betalningsvilja for

de héllbara alternativen eftersom de &r dyrare.

Angéende hur bolaget stiller sig till elektrifiering beskriver Akare A att de inte ir negativa till
det men att det krévs ett specifikt flode for att kunna genomfora elektrifieringen. Forslagsvis
skulle de behova laddningsmdjligheter pd leveransplatsen hos kunden. Vidare beskrivs att
mojligheten till laddning ar den viktigaste komponenten for att lyckas med elektrifiering.
Respondenten lyfter dven de oregelbundna transportmonstret som ett specifikt hinder for
bolaget att genomfora en elektrifiering. Akare A beskriver dock att de regelbundna eller
”specifika flodena” mellan olika platser 4r den storsta mdjligheten for elektrifiering. De har i
dagsldget identifierat ett antal specifika rutter dér elektrifiering tekniskt sett skulle vara
genomforbart. Dock belyser Akare A att detta skulle 6ka transportkostnaden med cirka 20%

vilket kunderna i dagsldget inte &r villiga att betala. Avslutningsvis belyses att andra rutter som
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gar att elektrifiera dr de rutter som &r pa pass korta att den elektriska lastbilen hinner tillbaka

till terminalen utan att behdva ladda under uppdraget.

Att transportavtalen oftast &r mycket kortare &n avskrivningstiden for en elektrisk lastbil
beskriver Akare A som ytterligare ett stort hinder. Akaren belyser vilken osikerhet detta ger
eftersom kunderna dé snabbt kan dndra sig och inte lingre kdpa in den elektriska transporten.
Genom att leasa den elektriska lastbilen minskar oron for detta, men dd bolaget ofta brukar
specialanpassade fordon kan det vara kostsamt att demontera fordonet infor aterldmningen vid
leasingen. For referens uppger akaren att avskrivningstiden pa de nuvarande diesellastbilarna

ar cirka 810 ar.

Nér det géller driftskostnader for en elektrisk lastbil jamfort med en diesellastbil beskriver
Akare A en begrinsad kunskap i nuldget, men antar att kostnaderna bér vara ligre. Akaren
resonerar att framfor allt underhallskostnaderna borde vara lagre da en elektrisk lastbil inte har
lika ménga mekaniska delar. Respondenten beskriver livslaingden pa batteriet som det stora
fragetecknet kring kostnaden for en elektrisk lastbil. Akare A belyser att kalkylen kring
batterierna hos en elektrisk lastbil dr osdker bade kring nér ett eventuellt batteribyte skulle

behova ske samt hur mycket det skulle kosta.

Vidare menar Akare A att de statliga bidrag och incitament som finns for att investera i
elektriska lastbilar inte tidcker investeringen utan enbart fungerar som ett litet bidrag. Det ges
ett exempel dér dkaren beskriver att om en vanlig lastbil kostar 1 mkr och en elektrisk lastbil
kostar 4 mkr sa beriiknar de att de far cirka 0,5 mkr i bidrag. Akaren resonerar att eftersom
investeringen i en elektrisk lastbil 4ndé blir dyrare trots bidraget behdver de hoja transportpriset
till kunden for att fa tickning for investeringen. Akare A podngterar fiven att klimatvisionen
som EU har satt upp for 2030 enbart innefattar att lastbilar skall vara fossilfria vilket dven

innefattar exempelvis HVO-drivna fordon och inte enbart elektriska lastbilar.

4.2 Akeri B

Akeri B #ger 140 lastbilar varav 50% ir elektriska lastbilar frin och med maj 2025. Ovriga
lastbilar gar pa diesel. Bolagets mélsattning &r att ha 100% elektriska lastbilar 2027 samt att de
da dven ska ha egna laddningsplatser och tillverka sin egen el med solcellsparker. De vill alltsa

vara helt sjalvforsorjande.
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Idag elektrifierar Akeri B sin lastbilsflotta pd eget initiativ, men det ir inte ndgot som kunderna
efterfragar dven om &karen Onskar att det hade varit sa. Utover att de elektriska lastbilarna &r
béttre for miljon ser dkaren att den elektriska lastbilen &r en fantastisk produkt f6r chaufférerna
eftersom den bidrar till en god arbetsmiljo. Vidare ser Akare B positivt pa att bolaget med hjilp
av solcellsparker kan producera sin egen el vilket gér dem mindre kénsliga for fluktuerande

dieselpriser.

Akeri B:s uppdrag utgors mestadels av distribution av pall och paket i Malmé och Lund. Utéver
det kor de édven lite specialtransport i Malmo. Deras rutter &r vanligtvis 10-25 mil och tanken
ar att alla elektriska lastbilar ska klara sig pa laddning nattetid. De laddar néstan enbart i egen
depa och annars laddar de som namnt nattetid vilket innebér att de kan schemaldgga laddningen

och anpassa efter spotpriset.

Vidare beskriver Akare B att den stdrsta utmaningen med elektrifiering dr den ekonomiska
biten. En elektrisk lastbil &r mycket dyrare i inkdpspris. Akaren presenterar lite siffror och
berittar att nar de kopte sin forsta elektriska lastbil 2022 var den néstan exakt tre gdnger dyrare
an en dieseldriven lastbil (ca 3,3 mkr kontra ca 1,1 mkr). Idag ar det ungeféar dubbelt sa dyrt att
kopa in en elektrisk lastbil (3,2 mkr kontra 1,5 mkr). Angdende driftskostnaderna berittar Akare
B att de just nu &r snarlika for el och diesel, eftersom regeringen arbetat for att fa ned

dieselpriserna.

Akare B berittar att inkdp av en elektrisk lastbil idag finansieras 25% av Energimyndighetens
Klimatpremie och 10% av inbytespriset fran den gamla diesellastbilen. Resterande 65%
finansieras via banken och Scania Finans, vilket dr Scanias egen finansieringstjanst. Fordelen
med Scania édr lang batterigaranti samt att de kunnat f4 10 ars avbetalningstid vilket sénker
manadskostnaden nagot. Utover detta har deras storsta kund, speditdren som intervjuats, dven

stottat med en manadspeng per elektrisk lastbil.

Vidare beskriver Akare B att bolaget har kort for sin storsta kund sedan keriet grundades och
de kdnner sig trygga i att samarbetet kommer fortga. Detta har varit en stor trygghet ndr de
investerat i elektriska lastbilar. I 6vrigt vill de gérna ha feméarsavtal med kund for att vaga

investera i en dyr lastbil. Det vanligaste dr dock tredrsavtal.
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Gillande restvirde berittar Akare B att de kopt vissa elektriska lastbilar med avbetalning pa 6
ar och ett garanterat restvirde, andra med 10 ars avbetalning utan garanterat restvirde. For
referens berittar dkaren att en 10 & gammal diesellastbil ir vird ungefir 0,1 mkr. Akare B tror
att batterier alltid kommer ha ett virde och gissar att de elektriska lastbilarna kommer vara
virda mer én diesellastbilarna efter 10 &r men i och med den stora osdkerheten &r ett garanterat

restviarde nagot som gor att bolag vagar investera.

Framdver planerar Akeri B att sluta erbjuda dieseltransport till alla kunder forutom speditoren.
De kommer endast erbjuda elektriska transporter och dessa kommer da ha ett hogre pris.
Darefter dr det upp till transportkdparen om den kan ténka sig betala mer for el. Vidare ndmner
Akare B CSRD som inom snar framtid kommer bli obligatoriskt dven for mindre foretag. D4

tror respondenten att det kan bli littare att sélja hallbara transporter.

Akare B lyfter frekvensreglering som en mdjlighet i och med att de har egen produktion av el.
Akaren péstdr att Sveriges elnit forut var stabilt med exempelvis kirnkraft men att
elproduktionen idag dr mer instabil och varierande, pd grund av véderberoende energikallor
som vind- och solkraft. Vid dagar med ldgre produktion kan batterilager nyttjas for att fa ut mer
el i ndtet och vid dagar med hogre produktion da elen &r billigare kan batterilagrena i stéllet
laddas upp. Tanken ér att lastbilarna kan anvéndas till detta i stéllet for att ett batterilager kdps
in. Eftersom Akeri B mestadels kor under dagtid, det vill siga klockan 7-16, kan bilarna sti
som frekvensreglerare resten av dygnet. Lastbilarna hjdlper da till att hélla elnétet jamnt

samtidigt som det genererar en intékt till foretaget.

4.3 Akeri C

Akeri C har cirka 100 anstillda och ir specialiserade pa distributionstrafik. De innehar 55 tunga
lastbilar varav tvd dr batterielektriska samt 20 paketbilar varav fyra &r batterielektriska.
Dagligen anvinds cirka 65—70 fordon av blandad storlek, det varierar eftersom de inte vet exakt
vilka korningar de ska gora varje dag. Antalet kdrningar &r dven sdsongsbetonat, till exempel dr

det ménga korningar innan jul och betydligt farre efterat.

Akeri C:s storsta kund star for 90% av foretagets uppdrag, resterande 10% #r andra foretag som
anvinder deras lager. Akare C beskriver hur deras stdrsta kund, speditdren som intervjuas i
denna studie, stiller krav pa att deras transporter ska bli elektriska. 2027 ska alla latta paketbilar
g4 pa el och 2030 ska 30% av de tunga lastbilarna vara eldrivna. Vidare beskriver Akare C att
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de har valt att inforskaffa de tunga elektriska lastbilarna for att de vill vara med och testa och

utveckla.

De léttare elektriska lastbilarna har fungerat bra, chaufférerna dr ndjda och det har gatt bra
ekonomiskt. Detta d& de upplever att de far tickning for investeringen med tanke pa de ldgre
driftskostnaderna. Daremot &r de tunga lastbilarna avsevért mycket dyrare att 4ga med hogre
kostnader per manad och de uppleves ge fler problem 4n de littare lastbilarna. De tunga
clektriska lastbilarna dr 20-30 % dyrare dn en diesellastbil och det dr framfor allt inkopspriset
som #r problemet som dr cirka tre ginger hogre. Trots detta &r de betydligt billigare per

kilometer, men da dkeriet kor distributionstrafik sa blir strackorna for korta for att det ska 16na

sig.

Akeri C startar dagen med att kora ndgra hundra meter till kunden for att lasta bilarna sedan har
de mellan 20 och 25 stopp pa végen. I slutet av dagen fyller de upp bilen med gods som ska i
vig fran staden och kor tillbaka. Akare C siger att deras transporter vanligtvis inte ir si tunga,
snarare skrymmande. De ser inga problem med flexibiliteten da de klarar en hel arbetsdag utan
att behova stodladda, och under sommarhalvaret klarar de troligen tva dagar utan laddning.
Deras bilar gar i snitt 8 mil om dagen och den modell de anvinder ska enligt tillverkaren klara

cirka 20 mil pa en laddning.

Just nu klarar Akeri C sig pa den laddningskapacitet de har vid sina lokaler men det finns en
oro for framtiden. De hyr sina lokaler och det 4r upp till fastighetsdgaren om en utdkning av
laddningsstolpar kan ske. Det finns d@ven en oro for att problem med laddning, till exempel
stromavbrott eller buggar ska 6ka nér andelen elektriska lastbilar i flottan 6kar. I dagslidget finns
reservbilar ifall ndgon lastbil kranglar men vid en succesiv overgéng till elektricitet dkar oron
for att det inte finns nagra alternativ om alla lastbilar skulle bli stromldsa. De onskar alltsa ett

stabilt system for laddning som &r palitligt.

Akare C upplever osikerhet kring de elektriska lastbilarna. Ingen vet hur batterierna kommer
hélla och &karen &r sjilv tveksam till att en elektrisk lastbil kommer klara av att kora samma
strickor som diesellastbilarna. Foretaget vagar inte 4ga de elektriska lastbilarna utan de leasar
dem till ett fast pris och lastbilstillverkarna tar da risken for restvirdet. Nar de leasar en elektrisk

lastbil far de Klimatpremien som ett avdrag pa leasingkostnaden. Pa diesellastbilarna gér det
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déremot att gora en bra affir eftersom de skulle kunna hélla flera &r ldngre dn vad som har

riaknats pd, vanligtvis séljer de vidare lastbilarna efter 7-8 ar.

De upplever att de inte far nagot stod for att elektrifiera utan snarare pétryckningar fran
omvirlden. Akare C nidmner bland annat de eventuella planerna att gora ett omrade i staden
fossilfritt. Detta skulle innebéra att flera av deras fordon inte kan kora leveranser pa vissa
strackor. Dock &r detta inget de oroar sig s& mycket for eftersom de redan har kommit i géng

med elektrifieringen, och det kanske till och med skulle vara en fordel for dem.

4.4 Akeri D

Akeri D specialiserar sig frimst pa kyl- och frystransporter for livsmedel. Bolaget fger sex
dieseldrivna lastbilar i sin nuvarande fordonsflotta. De kor idag enbart transporter &t en

kontrakterad kund inom grossistverksamhet for livsmedel, som beskrivs som en stabil kund.

Angdende finansiering av elektriska lastbilar beskriver Akare D att de inte vill leasa under fem
ar pa grund av for hog totalkostnad. Vidare beskrivs det att ldngre leasing om exempelvis sju ar
upplevs osdkert, detta pad grund av att restvirdet blir svarare att estimera ju ldngre
leasingperioden &r. Nar det kommer till restvérdet uttrycks det en osdkerhet kring i vilken takt
batterierna degraderas. Vidare ndmns mdjligheten att leasa per mil, men det dr inget som akeriet

i nuldget har dvervégt.

Akare D siger att de helst vill figa sina lastbilar. Dirmed kan de bytas in mot ett reducerat pris
pa en ny lastbil, vilket sker vart femte till sjétte ar. Till f61jd av detta lyfts en problematik i att
det inte finns en etablerad andrahandsmarknad for elektriska lastbilar likt for diesellastbilar.
Diarmed blir akare extra beroende av fordonstillverkaren for att fa tillgang till
andrahandsmarknaden. Dértill & bristen pad reglering frdn kommunen samt

laddningsmdgjligheter beskrivna som stora hinder for elektrifiering.

Nir det kommer till teknisk prestanda hos de elektriska lastbilarna nimner Akare D rickvidden
och laddningstiden som de tva framsta hindren. Det beskrivs att chaufforerna ofta har ett tajt
schema med kort tid mellan korningarna vilket kan stdras av ett eventuellt laddningsbehov.
Akeriet utgdr fran kundens lager och transporterar dérefter livsmedel kring en rutt till olika
andrahandskunder runt om i stadsomradet. For att behovets ska tickas beskrivs det att lastbilen

har ett kapacitetskrav mellan 60 och 100 mil. Det beskrivs dock att distributionstrafik inom
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staden och omkringliggande omraden dr enklast att elektrifiera, detta pad grund av den goda
tillgingligheten till fordonsladdare i kommunen. Akare D uttrycker vidare en oro for att
batteriet, som vid en eventuell elektrifiering, d&ven behdver ticka strombehov for kyl- samt
frysutrustning. Akaren befarar att fluktuerande elpriser och konkurrensen om el gor det svart
att bedoma den slutgiltiga laddningskostnaden, och ddrmed de totala driftskostnaderna. En
annan aspekt som berdr den tekniska prestandan ndmns vara misstankar kring att batteriet

presterar saimre under extrema vaderforhdllanden, exempelvis kyla eller storm.

Nér det kommer till fordelar med elektriska lastbilar beskrivs att den elektriska drivlinan och
véxellddan har mjukare koregenskaper samt innefattar farre rorliga komponenter. Darmed

forvantas ett minskat behov av underhall.

4.5 Akeri E
Akeri E ir ett familjeéigt foretag som ingdr i en koncern. Bolaget har i dagsliget 20 fordon och
totalt 25 anstéllda. Lastbilsflottan bestar av en elektrisk lastbil, tva flytande gaslastbilar, tva

komprimerade gaslastbilar och resterande drivs pa antingen diesel eller HVO.

Akare E beskriver att deras kunder i dagsliget kriver hallbara transporter. Bland annat kor
bolaget at en kontrakterad kund som ofta utfor transportuppdrag fér en kommun som efterfragar
mer elektriska transporter. De utfor ofta transporter inom bygg och anldggning dér de framfor
allt kor tunga transporter sdsom grus, maskiner och byggstéllningar. Vidare berédttar akaren att
transporterna frimst sker inom en svensk storstad. Akare E beskriver vidare att de har mycket
dterkommande kunder men &ven vissa engdngsuppdrag. Akaren forklarar att de idag ir svért att
fa till langre transportavtal och i nuldget har de endast en kund med transportavtal pa fem ar.
Akare E belyser dock att dessa avtal brukar fornyas si linge kunden #r ndjd med

transporttjénsten.

Akare E uttrycker att den elektriska lastbilen i flottan har fungerat vil. Vidare beskriver
respondenten dock att det har varit olika &sikter kring implementationen, men att chaufférerna
nu har lirt sig var de kan ladda vilket var svart till en bérjan. Akare E uttrycker dven en oro for
konkurrens kring laddningsplatserna men att de i dagsliget kan boka tider for laddning. Akaren
beskriver att nir och hur de laddar som bést ar en ny rutin for bolaget som praktiskt méste liras
in. Vidare ndmns att de tappar lite lastvikt med den elektriska lastbilen pa grund av batteriets

tyngd. Den elektriska lastbilen kan lasta 10—11 ton, medan andra kan lasta 12 ton. Akare E
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beréttar att bolaget idag leasar sin elektriska lastbil av tillverkaren och dé de var tidiga med att

teckna avtalet fick det ett formanligt fast pris varje méanad.

Akare E tilligger att chaufforerna ir ndjda, och inte riktat sirskild kritik mot den elektriska
lastbilen. Akaren forklarar att den elektriska lastbilen inte varit i storre behov av reparationer
da det inte dr sd mycket pé en elektrisk lastbil som behover lagas. Vidare beskriver dkaren dock
ett driftstopp dér en laddningsstation inte startat under en planerad laddning vilket gjorde att
den elektriska lastbilen behdvde bdrgas. Eftersom foretaget leasar lastbilen tillhandahdll

tillverkaren bérgning och kompensation for driftstoppet.

Akare E papekar att det nistan dr dubbelt sa dyrt att kopa en elektrisk lastbil jAimfort med en
dieseldriven lastbil. Dessutom sliter en elektrisk lastbil extra mycket pa hjulen eftersom en den
dr tyngre dn den dieseldrivna lastbilen. Akare E belyser dock att drivmedelskostnaden dr
betydligt ldgre for en elektrisk lastbil och uttrycker ingen rddsla for fluktuerande elpriser da

bolaget idag betalar ett fastpris till elleverantoren.

Akare E upplever att incitament frdn regeringen kring elektrifiering dr osikra och vildigt
volatila, men tilldgger att om beslutsfattare och niringslivet kommer 6verens kan omstillningen
g4 fort. Akaren forklarar vidare att inkdpspriset inte 4r det egentliga hindret for en omstillning
utan det stora hindret &r att fa kunderna att vara villiga att betala ett hdgre pris for en transport.
Nér det kommer till prisklimatet beskrivs att kunderna framst ser till det bésta priset for att géra
en 1onsam affar. Exempelvis forklarar respondenten att kommunala aktorer inte kan vilja ett
dyrare alternativ pa grund av lagen om offentlig upphandling. Akare E siiger att det behdvs stod
och incitament for att fa igenom en elektrifiering och jamfor med Norge dér elektriska lastbilar

till exempel far kora in 1 specifika miljézoner samt anvédnda bussfiler.

Akare E siiger vidare att rickvidden kan vara ett storre problem for de elektriska lastbilarna.
Akaren beskriver att en lastbil som tillverkaren hiivdar ska g& 30 mil upplevs ricka ungefir 20
mil i praktiken. Det tilldggs att vid lokala transporter s kan denna distans ricka med lite
stodladdning, men att under léngre transporter kan behovet av stodladdning leda till ldngre
ledtider. Dessa lidngre ledtider kan vara niagot som avskriacker kunder och stor forarens schema
for kor- och rasttider. Vidare jaimfor Akare E lastbilstransporter med battransporter och
uttrycker att det ir skillnad i vem som anpassar sig for vem. Akaren menar att det i battrafiken

dr kunderna som i storre utstrickning anpassar sig fOor transportdren snarare &n tvértom. [
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lastbilstrafiken upplevs det vara mojligt for kunder att stélla hogre krav pa flexibilitet hos
transportforetaget.

4.6 Akeri F

Akeri F har 22 lastbilar och nistan 20 anstillda. De kér en méngd olika typer av transporter och
har en varierad flotta med skapbilar, schaktbilar, kranbilar och bodbilar. Hilften av bolagets
lastbilar kor inom bygg och anldggning, resterande hélft kor distribution. Verksamheten inom
bygg och anldggning priaglas av tung trafik med frakt av grus och sten, samt tunga lyft medan

deras verksamhet inom distribution innebér leverans av mat och sprit i kyl- och frystransporter.

Idag gér alla Akeri F:s lastbilar pa diesel eller HVO. En del kunder har krav pi att de kor pé
HVO och betalar extra for detta medan andra prioriterar l1agt pris. Akare F #r i grunden positivt
instélld till elektriska lastbilar men pépekar dven att de behover kunna tillgodose kundens
onskemal och ge dem den transport de efterfragar, vilket kan bli klurigt med el. Akaren menar
dven att om elektriska lastbilar ska bli intressant behdver det bli billigare. Akaren forstar att
andra lyckas elektrifiera kortare transporter med mindre bilar som ror sig inom ett mindre
omréde. Akare F menar dock att deras uppdrag skulle kréiva att de stannar for att ladda under
arbetsdagen vilket paverkar kostnaden for transporten. Akare F lyfter dven att andra kanske vill

ha en elektrisk lastbil som en sorts reklampelare.

Vidare berittar Akare F att hallbarhet absolut dr en viktig aspekt for kunder idag. Dock belyser
akaren att tidsaspekten dr viktigare, och att transporten &r pa rétt plats vid rétt tillfdlle med rétt
grejer. Att dkaren besitter de intyg som krivs och att regler kring till exempel besiktning,
utbildning, skyddskldder, forsdkring med mera efterlevs bendmns som viktiga aspekter. Om
elektriska lastbilar ska bli aktuellt behover kundens forvantningar tillata att lastbilen star still
for laddning vilket innebér att till exempel just-in-time leveranser blir svarare att genomfora.
Ytterligare exempel som dkaren ger dr att en schaktbil idag skulle behdva 6 batterier 4 500 kg.
Det innebir for kund att lastbilen kan lasta 3 ton mindre vilket direkt 6kar kostnaderna eftersom

mindre last per runda resulterar i att bilen behdver kora fler rundor for att leverera allt material.
Vidare lyfter Akare F #dven vikten av att nddvindig infrastruktur finns for att mojliggdra

clektrifiering. Akaren menar att det antagligen fungerar okej i en storre stad men att

mdjligheterna till laddning i till exempel Varmland ar for begransade for att det ska fungera bra.
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Akare F ser att en fordel med elektriska lastbilar &r att de fir en annan typ av slitage vilket
kraver mindre service. En elektrisk lastbil bestar av farre komponenter som kan ga sonder.
Akaren ser det dven som en fordel att en elektrisk lastbil har liigre brinslekostnader och ligre
skatteklass. Akaren pdpekar dock att dven om driftskostnaderna dr ligre si skiljer
investeringskostnaden for en elektrisk lastbil i jamforelse med en dieseldriven lastbil ndstan 2
mkr. Driftskostnaderna varierar mycket beroende pa var den elektriska lastbilen laddas. Vid den
egna anldggningen kan elen kosta cirka 0,5 kr’kWh medan det pa en mack kan kosta cirka 4,6—
4,8 kr/kWh. Akare F menar att de behdver ha méjlighet att ladda i egen regi om det ska 16na
sig med en elektrisk lastbil, alternativt att transportkdparen star for laddningen, det vill sdga att
de kan ladda hos kunden. Akaren lyfter dock en oro med att ladda i egen depé &ver natten, och
menar att det finns en risk att elnétet inte har den kapacitet som kravs nér flera lastbilar ska

laddas samtidigt p&4 samma plats.

Angdende kontraktstider berittar Akare F att nistan alla kunder ir aterkommande, vissa
aterkommer varje dag eller varje vecka, andra ndgon gang per manad. Vanligtvis skriver de
avtal pd tre ars tid, 1 ovrigt har de 16pande samarbeten utan att de ar skriftligt bundna. Vid de
fall dér de behdver investera i en specialbil for en specifik sorts verksamhet blir avtal som allra

viktigast.

Infor framtiden tinker Akare F att makten kommer ligga hos kunderna och vad de #r beredda
att betala for. Akaren siger att manga kunder tror att de ir ambitisa i miljéfragor men att nir
beslut skall fattas sa véljer de dndé det billiga alternativet. Vidare uppfattar dkaren att det idag
finns omraden i Stockholm dér det endast ér tilldtet med eldrivna fordon. Om detta i framtiden
kommer till Goteborg kommer det tvinga ékerier att skaffa elektriska lastbilar om de vill kora i

dessa omraden.

4.7 Akeri G

Akeri G #r baserat i Malmo-omradet. Akeriet har tvd huvudverksamheter, distribution och
fjérrtransport. I dagsldget har dkeriet 148 lastbilar varav fyra ér elektriska, samt ett antal HVO

drivna fordon.

Enligt Akare G utgdr den laga efterfrdgan pé elektrifierade transporter en betydande utmaning
for elektrifiering. Fa kunder, varken personer eller foretag, ar beredda att ta den extra kostnaden

elektrifiering innebdr. Inom distributionsverksamheten framhaller ékaren att elektrifiering
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endast blir ekonomiskt forsvarbart om néstintill samtliga transportkdpare, som delar pallplatser
pa en lastbil, aktivt efterfragar elektrifierade transporter. Det rdcker med andra ord inte med att
en liten andel av de 20-30 transportkdparna som hyr in sig pa en lastbil efterfragar eldrift. Akare
G avvisar 16sningar liknande den som speditoren i avsnitt 4.9 tillimpar, dir transportkdpare
betalar for att motsvarande tonkilometer transporteras fossilfritt. I stillet betonar Akare G
vikten av att kundernas varor faktiskt transporteras med elektrifierade transporter om de har
betalat for en gron transport. Detta dd det bland annat dr betydelsefullt for kunderna ur ett

marknadsforingsperspektiv att kunna kommunicera att just deras varor hanteras fossilfritt.

Akare G nédmner édven att eldrift medfor kringkostnader som diesel inte gor p4 samma sitt,
exempelvis installation av laddning, vilket gor det svart att kvantifiera den totala kostnaden for
en elektrisk lastbil p4 forhand. Detta behover da kompenseras genom att justera prisséttningen
mot kund for att sékerstilla den ekonomiska kalkylen gar ihop. Vidare papekar ékaren en
nackdel med elektriska lastbilar jaimfort med dieseldrivna, att batteriets rickvidd ar begrénsad
och ifall batteriet inte racker till en hel korning krévs stodladdning pa vagen. Det &r en faktor

som ocksd behdver beaktas och kan leda till att prissdttning mot kund behdver justeras.

Ink6p av lastbilar dr enligt representanten den enskilt storsta investeringen fOretaget gor.
Lastbilarna byggs enligt de specifikationer som foretaget sjilva tar fram, med hénsyn till de
typerna av transporter som kunderna efterfrigar. Akare G siger att det egentligen inte #r
lastbilar som kops av tillverkaren, utan snarare sjdlva “byggplatsen” i fabriken. Det ndmns dven
att det gér att dndra i1 specifikationen om bolaget skulle vilja dndra fran att bestélla en
diesellastbil till lastbil pa gas, men att det inte &r mdjligt pd samma sétt att éndra till en elektrisk

eftersom det kriver en annan typ av tillverkningsprocess.

Akeri G har elektrifierat delar av sin flotta genom att inforskaffa fyra elektriska lastbilar. Denna
satsning har enligt representanten drivits av efterfrdgan fran tva storre kunder i regionen, for
vilka bolaget utfor transporter at. Dar utfor bolaget interna transporter at kunden, i en slags
“helchartrad” 16sning. Akare G menar att detta uppligg leder till en hogre kostnad for kunden,
och att det krdver langre avtalstid. Samtidigt papekar dkaren att ju langre avtal som kan skrivas
mellan transportkdpare och transportsiljare, desto ldgre kan prisskillnaden bli mellan en

elektrifierad transport och en dieseltransport.
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4.8 Lastbilscentral
Lastbilscentralen fyller en liknande funktion i logistikkedjan som en speditor men &dgs av ett
nitverk av dkare. Verksamheten fungerar som en lank mellan transportkdparen och dkaren som

stravar efter att bygga helhetslosningar inom en rad transporter.

Ett perspektiv som de delger handlar om att ménga ékare har en relativt hog alder och att det
minskar viljan att genomfora stora investeringar eftersom de dkarna dr néra pensionsaldern. De
beskriver dven att de dkare som dr yngre saknar kapital for att genomfora storre investeringar

som exempelvis en elektrisk lastbil.

Representanterna fran lastbilscentralen forklarar att kunderna inte ar villiga att betala for dyrare
och mer héllbara transportalternativ, det beskrivs som en av anledningarna till att det ar svart
att fa tickning for en investering i exempelvis en elektrisk lastbil. Ett annat hinder som de ser

med elektriska lastbilar dr den hdga investeringskostnaden.

Vidare ndmner representanterna tekniska aspekter som hdmmar investeringar i elektriska
lastbilar. De menar att tyngden pa batterierna paverkar den elektriska lastbilens totalvikt vilket
minskar lastvikten pé fordonet. Detta blir sdrskilt ett bekymmer inom bygg- och
anliggningstransporter di dessa ofta ir tyngre. Aven brist pa laddningsinfrastruktur lyfts som
ett problem. Det finns en oro kring att den nuvarande elforsorjningen inte kommer vara
tillrdcklig samt att det kan vara svart for etablering av laddning pé byggplatser. Det vill séga att
det finns en osédkerhet kring hur mycket effekt som forekommer pa platsen samt om den &r
tillrdcklig for att ladda en elektrisk lastbil. Dessutom forklaras det att ménga kérningar inom
bygg- och anldggningsverksamheter dr oregelbundna vilket gor planeringen av rutter med

laddning mer utmanande. Daremot ndmns distributionstrafiken som enklare att elektrifiera.

Vidare forklarar representanterna att elektrifieringen &r praktiskt mojlig att genomfora, men att
de medfor hogre kostnader som fa i dagsldget dr beredda att betala for. Dessutom papekar de
att akeri- samt anlédggningsbranschen i synnerhet préiglas av 1dga marginaler och att den rddande

lagkonjunkturen, enligt dem, har lett till ett minskat antal byggstarter och dédrmed farre kunder.
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4.9 Speditor

En speditor koper och séljer transportuppdrag vilket medfor att de fungerar som en ldnk mellan
akerier och transportkopare. Intervjupersonen har i sin roll som hallbarhetsspecialist mycket
kontakt med akare i deras hallbarhetsarbete, och har en viss 6verblick pé vilka hinder de stoter

pa i elektrifieringen.

Enligt hallbarhetsspecialisten ér laddning ett huvudsakligt hinder. Nétbolagen, exempelvis det
kommunala energibolaget i kommunen dir speditéren verkar, dr inte snabba nog med att
installera tillracklig effekt. Vem som ska ta initiativ till att installera laddning ar ytterligare ett
problem, detta eftersom speditoren har varit mer driven &n sina akare i att elektrifiera.
Diskussion har uppkommit om det ar rimligt att speditoren ska ladda fordon som de inte édger.

I slutidndan resulterade detta dndé i att speditoren installerade laddning péa sin paketterminal.

Ytterligare en utmaning nér det kommer till laddning 4r enligt hallbarhetsspecialisten att akaren
séllan dger utan hyr fastigheten ddr den verkar och att fastighetsdgaren inte vill installera
laddningsplatser. En orsak till detta kan vara okunskap hos fastighetsdgaren, otillricklig effekt
framdragen pa platsen eller att det inte ar tillrackligt med plats pa fastigheten for att ha lastbilar
staendes som laddar. Ett annat problem kan dven vara att fastighetsdgaren har andra planer for

de ytor som i dagslédget kan anvéndas for laddning.

Hallbarhetsspecialisten forklarar vidare att dven kunderna kan utgora ett hinder. Oftast vill
transportkOoparna ha sa korta kontrakt som mdjligt medan ékarna ar beroende av lidngre avtal
for att kunna gora storre investeringarna i elektriska lastbilar. Speditéren hjélper dkarna att fa
mer langsiktighet, bland annat genom ett standardiserat kunderbjudande dir de erbjuder
transportkOparna att betala en extra kostnad for ett gront alternativ. Hallbarhetsexperten ndmner
dven att transportansvariga pé transportkopande foretag oftast inte vill betala mer 4n absolut
nodviandigt. I stillet pdpekar héllbarhetschefen att det har blivit viktigare for speditorens sdljare
att snarare vinda sig till hallbarhetschefer, marknadschefer eller vd:ar hos transportkdparna for

att kunna silja in fossilfria transporter.
Bristen pa erfarenhet ér ytterligare ndgot som héllbarhetsexperten pekar ut som en utmaning.

Elektriska lastbilar dr en ny teknik och branschen vet inte vilka problem som kan uppsta. Detta

jamfort med diesel dér tekniken varit samma i ménga ar och optimerats samtidigt som riskerna
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dr mer kdnda och gar att rdkna pa. Personen menar dock att det inte &r elektriska lastbilar

specifikt som &r problemet utan att det dr en vanlig utmaning for nya tekniker.

Hallbarhetsspecialisten pekar dven pa hinder fran politiskt héll. Det finns fa incitament fran
stader att elektrifiera transporter, och exempelvis kommuner verkar vélja HVO over el i
upphandlingar om transport. Fran statligt héll menar specialisten att sénkningen av
reduktionsplikten gjorde dieseln billigare. Detta medforde att eldrift blev jamforelsevis mindre
1onsamt @n det konventionella dieselalternativet. Trots att incitamenten fran politiken varierar
s& har speditoren egna héllbarhetsmal, och de har som krav pa sina leverantorer att fran och
med 2027 ska alla ldtta lastbilar som kdps in vara emissionsfria. For ndrvarande innebér det

batterielektriska fordon.

En fordel med elektrifieringen ar enligt hallbarhetsexperten att det blir en arbetsmiljoforbéttring
for forarna, detta till f61jd av mindre vibrationer och buller. En annan férdel som nédmns é&r att
el generellt &r billigare per kilowatt jimfort med fossila branslen, och enligt intervjupersonens
overslagsriakning kostar el ungefar hélften sd mycket per mil. Samtidigt padpekar respondenten

att investeringskostnaden for en elektrisk lastbil &r cirka dubbelt sa hog 1 dagslaget.

Som en potentiell fordndring av affdrsmodellen pratar héllbarhetsexperten mycket utifran
speditdrens standardisade kunderbjudande for grona transporter. Konceptet fungerar som
sadant att transportkOpare kan betala extra for transporten och da skickas motsvarande
tonkilometer, enligt principen “Book and claim”, fossilfritt. Dessa extra intékter, som uppgick
till cirka 4-5 mkr forra éret, gér enligt hallbarhetsspecialisten oavkortat till de dkare som deltar

i projektet. Detta gor att akarna kan investera i emissionsfria fordon.

4.10 Goteborgs stad

En intervju holls med en forvaltningscontroller pa Stadsmiljoforvaltningen pa Goteborgs Stad.
Rollen som forvaltningscontroller innebér arbete med miljostrategiska fragor for att na stadens
miljomal. Stadsmiljoférvaltningen &r en av de stadsutvecklande forvaltningarna och det dr en
sammanslagning av tidigare park- och naturférvaltningen och trafikkontoret. De har hand om
offentliga miljoer, drift och underhall, bygg och anliggning med mera. Det &r en diversifierad
verksamhet som driver pa elektrifiering inom olika delar med grund i kommunens

elektrifieringsplan.
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Transporterna for stadsmiljoforvaltningen gér framst till och frén anldggningsprojekt. Den del
av Goteborg Stads verksamhet vilka arbetar inom bygg- och anldggning har tecknat lingre avtal
med akerier som kor elektriska transporter. Avtalen géller tvi tunga elektriska lastbilar, en
kranbil och en lastbil, som de har pa lang sikt for att dkerierna ska kédnna sig trygga i

investeringen.

Internt kommer Goteborgs Stad stélla nollutsldppskrav under aret pa projekt som gér till externa
entreprendrer. Forvaltningscontrollern forklarar att kommunen ska vara teknikneutral, alltsd att
de inte prioriterar en teknik fore en annan, men att det ar elektrifiering som genomfors i

dagsldget. Kraven kommer att stéllas pd bdde maskiner och transporter.

Under 2024 genomfordes étta projekt med elektrifierade maskiner och transporter. Dessa
uppdrag har i det stora hela fungerat vil, och chaufforer och yrkesarbetare dr ndjda och det har
varit positivt for arbetsmiljon. Vidare forklarar forvaltningscontrollern att det &ven é&r béttre for
stadens invanare med elektriska transporter eftersom det blir mindre buller och partikelutslépp.

Aven verksamheter sdsom uteserveringar stors mindre.

Utdver egna transporter arbetar Goteborgs Stad med gemensamma miljokrav framtagna
tillsammans med Stockholm, Malmo och Trafikverket. Idag finns det krav pa andel personbilar
och litta lastbilar som ska vara nollutslépp men det saknas fOr tunga transporter och
arbetsmaskiner. Det pagar ett arbete som dmnar ta fram den kravtrappan till 2035 som troligen
lanseras nidsta ar. Milj6zoner ndmns dven som nagot som kan péverka elektrifieringen.
Stockholms Stad har paborjat inforandet av miljozon klass 111 vilket har gétt trogt da asikterna
har varit delade. Det finns dven ett politiskt uppdrag om att undersdka inforandet av miljézon

klass III i centrala Goteborg som dven kommer ha baring pa tunga transporter.

Vidare ndmner forvaltningscontrollern att &kerier idag kan soka bidrag for elektrifiering av
tunga transporter. En forhoppning ar att det ska bli dnnu tydligare att det finns bidrag. Samtidigt
dr de fossila bréanslena idag billiga och det dr ndgot som forhindrar omstillningen. Idag erbjuds
en miljobonus som kan anvéndas i deras projekt till elektriska transporter, kanske dock med
bristande kéinnedom kring. Den skulle kanske behova fortydligas och kanske hojas. Idag utgar
den fran timmar och det kanske hade varit mer attraktivt med nagot annat uppldagg. Dessutom
har Trafikverket meddelat att de kommer ge en bonus till elektriska transporter och maskiner i

deras projekt. Bonusen skall uppgé till 2,50 kr/kWh som transporterna laddas med.
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5. Analys

Detta avsnitt &mnar viiva samman resultaten frdn genomforda intervjuer. Avsnittet dr indelat i
olika omraden med fokus pad kunder och kundrelationer, ekonomiska faktorer,
omvérldsfaktorer, transportrutter, laddning och laddningsinfrastruktur samt akeriers
affirsmodeller. Syftet med analysen dr att belysa samband och monster samt identifiera

omréaden dir de intervjuades uppfattning skiljer sig at.

5.1 Kunder

I detta avsnitt analyseras centrala faktorer s som kundrelationer, kontraktstider och kundernas
betalningsvilja for elektrifierade transporter, vilka alla &r viktiga delar for att forsta bade hinder

och mojligheter i Gvergangen till elektriska lastbilsflottor.

5.1.1 Kundrelationer

Kundrelationer kan ses som en central faktor i akeriernas elektrifieringsarbete, da de paverkar
forutsattningarna for langsiktig planering och investeringar i ny teknik. Resultaten visar att
manga av de intervjuade foretagen har stabila och léngvariga relationer med sina kunder, vilket

skapar en grund for planering och investeringar.

Akare F beskriver att i stort sett alla deras kunder #r dterkommande, antingen dagligen, veckovis
eller manadsvis. Akeri D utgor ett exempel pi ett foretag som arbetar uteslutande med en enda
kund, som koper deras kyl- och frystransporter. Akeri D anpassar sin fordonsflotta efter denna
kunds behov. P4 liknande sitt arbetar Akeri A med en stabil och langsiktigt kontrakterad kund,

dér det uppges att det finns vissa héllbarhetskrav fran kundens sida men att dessa dr begrinsade.

Akeri C kér 90% av sina transporter for speditdren, som dessutom intervjuats, medan resterande
10% kommer fran andra foretag. Aven Akeri B vittnar om en langvarig relation med speditdren.
Akeri B kénner sig trygga i att samarbetet kommer att fortga. Vidare visar Akeri G hur det gar
att sdtta upp en helchartrad 16sning for en kund, déar relationen mellan kund och akeri blir
nirmare. Har hjélper akeriet kunden med specifika resurser, sdsom chaufforer och lastbilar, for

att mota kundens specifika behov.
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5.1.2 Kontraktstider

Ett aterkommande monster som speglas i intervjuerna ar betydelsen av kontraktstider och
lingden pa dessa. Akare G framhailler att desto lingre kontrakt som kan skrivas mellan
transportkopare och transportséljare, desto ldgre kan prisskillnaden bli mellan en fossil och
elektrisk transport. P4 liknande sitt betonar Akare F att kontraktstider ir avgdrande vid
investeringar i speciallastbilar, detta d& dessa lastbilar &r specifika for just den kundens
verksamhet. Enligt Akare A 4r dock 1anga kontraktstider inte lika viktigt nir det kommer till
lastbilar som utfor standarduppdrag eftersom de ir mer flexibla. Vidare uppger Akare B att, nir
de inte jobbar med sin storsta kund, speditdren som intervjuats, strivar de efter att skriva
femarsavtal framfor den typiska standarden pd tre dr. Detta for att kunna investera i dyrare bilar.
Akeri A lyfter en annan dimension gillande kontraktstider, att deras nuvarande transportavtal

dr kortare &n avskrivningstiden for elektriska lastbilar som kan vara uppemot atta ar.

Miljoexperten hos speditdren pekar pa en intressekonflikt. Medan transportforetag onskar
langre kontrakt for att sdkra sina investeringar, foredrar kunder ofta kortare avtal.
Representanterna for lastbilscentralen uppger att de forsdker att hantera denna intressekonflikt
genom att etablera langsiktiga samarbeten dér bade kunder och adkare involveras. Genom att
“kroka arm” med bada parter forsoker de skapa helhetslosningar som mojliggor léngre

kontraktstider.

5.1.3 Kundernas betalningsvilja

Kundernas betalningsvilja &r en avgdrande faktor som ofta bromsar elektrifieringen. Akeri F
konstaterar att makten ligger hos kunden i vilken typ av transporter de efterfrdgar. Kunder
tenderar att vilja det billigaste alternativet trots Okande intresse for héllbarhet, eftersom
plénboken styr”. Akeri E har ett liknande resonemang och pépekar att inkdpare primért
fokuserar pa prislappen. Akeri G konstaterar att elektriska transporter ofta kriver att flera
kunder efterfragar gron transport for att det ska vara ekonomiskt genomforbart, nir flera

transportkopare delar pallplatser pd en lastbil.

Akeri A och representanterna for lastbilscentralen rapporterar att ligkonjunkturen haft en
paverkan pa marknaden. Akare A noterar att kraven pi hallbara transporter har stagnerat
kraftigt. Samtidigt konstaterar representanterna for lastbilscentralen att priserna for transporter
ligger 1angt under vad de borde. Vidare formedlar Akeri A att de identifierat ett antal specifika

rutter ddr elektrifiering 4r mojlig, men att priserna mot kund skulle behdva 6ka med 20%, vilket
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kunderna inte ir villiga att betala. Aven Akeri E konstaterar att trots ett intresse for hillbarhet
saknas betalningsvilja. Akaren resonerar iven om offentliga upphandlingar, dir kommunen
tvingas ta det billigaste alternativet vilket gor att det inte gar att ta ut s hdga priser som krévs

for elektriska transporter.

Samtidigt finns sétt att hantera den laga betalningsviljan, genom fordndrade
distributionskanaler. Hallbarhetsexperten hos speditoren pekar pa att det blivit allt viktigare for
dem att rikta sig till hallbarhetschefer och vd:ar hos transportkdpare, i stillet for att enbart véinda
sig till specifikt ansvariga for inkOp av transporter. Detta da transportansvariga oftare avvisar
elektriska transporter pd grund av kostnader, medan hallbarhetschefer och vd:ar kan visa storre

mottaglighet for elektrifierade transporter.

5.2 Investerings- och driftskostnader

Samtidigt som kundbeteende paverkar overgdngen till elektriska lastbilar upplever akerierna
dven utmaningar och mojligheter vad giller investerings- och driftskostnader. Akare G lyfter
att det &r svart att uppskatta den totala &dgandekostnaden, eftersom kostnader utdver

fordonsinvestering for elektriska lastbilar &r svéra att forutséga.

Som en del av den totala dgandekostnaden ndmns investeringskostnader och driftskostnader.
Nagot som majoriteten av intervjupersonerna lyfter dr att investeringskostnaden dr minst
dubbelt si stor for en elektrisk lastbil jimfort med en diesellastbil (Akeri B, C, E, F,
lastbilscentralen, speditoren). I samband med detta diskuteras valet mellan att kdpa och leasa
fordon. Alla har dock inte samma uppfattning om vad som é&r bist. Till exempel har Akeri B
och G valt att kdpa in sina elektriska lastbilar medan Akeri C och E leasar. Akeri C leasar
eftersom de ir oroliga for batteriernas degradering. Aven Akeri A lyfter att ménga viljer att
leasa pé grund av osiikerheten giillande batteriernas livslingd. Akeri D, som i dagsléget inte har
nagon elektrisk lastbil, menar i kontrast till detta att leasing inte ar ett alternativ om de skall

overga till elektriska lastbilar. For dem &r varken leasing pa fem eller sju ér intressant.

Vad giller driftskostnaderna resonerar Akare D att underhéllskostnaden borde vara ligre for en
elektrisk lastbil, samt att dven Akare C instimmer att de #r billigare i drift. Dock lyfter Akeri F
viss oro med laddningskostnaderna av en elektrisk lastbil, detta da de upplever stor skillnad i

elpris beroende pa var lastbilen laddas. Vidare beskriver akeri F att de saknar en lamplig plats
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for laddning av en potentiell elektrisk lastbil. Aven akeri D ir oroliga for elpriserna och nimner

att toppar pé elmarknaden kan utgora ett problem.

Akare F och speditéren menar dock att elektriska lastbilars brinsle kostar mindre per
energienhet jamfort med fossila lastbilars brénsle, vilket kan leda till ldgre driftskostnader.
Ytterligare en fordel med elektriska lastbilar nimns av Akare B som tror att virdet av en

elektrisk lastbil kommer vara storre dn véirdet av en diesellastbil om 10 éar.

5.3 Teknisk prestanda

Ett &mne som nidmns i flera intervjuer &r elektriska lastbilars tekniska prestanda. Forutom
rickvidden, som nimns i flera intervjuer, belyses ytterligare aspekter. Akare E, F och
representanterna for lastbilscentralen beréttar att batteriets vikt ses som en utmaning dé det gor
att lastbilarna inte kan lastas lika tungt, vilket kan resultera i att fler korningar krivs. Detta

drabbar sarskilt tyngre transporter.

Utover detta forklarar miljoexperten hos speditdren att ny teknik generellt medfor osdkerhet,
vilket exemplifieras av att Akare A, C och D lyfter batteriets livslingd som en oklarhet.
Batteriets degradering paverkar dven restviirdet pa lastbilen. Akare B tror att batteriet alltid

kommer ha ett virde trots att det degraderar men papekar att detta &r en gissning.

Vidare belyser flera av respondenterna att de elektriska lastbilarna krdver mindre underhall och
service jimfort med konventionella lastbilar (Akeri A, D, E och F). Detta beror enligt Akare A
och F pa att de har firre mekaniska komponenter som kan g& sonder. Akare D forklarar att

elektriska lastbilar har en bittre drivlina som krdver mindre underhall.

Slutligen uppkommer chaufforers upplevelser som en del av den tekniska prestandan. Flera
respondenter berattar att chaufférerna ar néjda med de elektriska lastbilarna eftersom de ar tysta
och littmandvrerade (Akeri B, C, speditdren, Goteborgs Stad). Dirtill lyfter representanten for
Goteborgs Stad att elektriska lastbilar dr positivt for invanarna i kommunen som dé stors mindre

av buller och partiklar.
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5.4 Omvirldsfaktorer

Stod och regleringar dyker upp i flertalet av intervjuerna. Det stod som ndmns &r
Energimyndighetens Klimatpremie som akerierna har delade asikter och erfarenheter kring. Det
ndmns att ansdkan &r kranglig och att handliggningstiden ar ldng, och det kan finnas en
osiikerhet om &keriet blir beviljat stod eller inte (Akeri D). Dessutom upplevs stodet inte vara
tillriickligt for att ticka investeringskostnaden for en elektrisk lastbil. Akare A forklarar att en
diesellastbil kostar cirka 1 mkr och att en motsvarande elektrisk lastbil kostar cirka 4 mkr.
Stodet de kommer fa dr cirka 0,5 mkr vilket fortfarande innebér en stor prisskillnad jamfort med
en konventionell lastbil, och detta medfor att priset mot kund blir hdgre. Akeriet har i dagsliget
inte nagon elektrisk lastbil, och har saledes inte tagit del av stodet. Akare D visar en offert frin
lastbilstillverkaren dér de berdknas fa cirka 1 mkr via Klimatpremien. Tvé av de intervjuade
akerierna som har sokt Energimyndighetens Klimatpremie #r Akeri B och C. Akare B beskriver
hur de finansierar 25% av inkdpspriset med Klimatpremien men att det fortfarande anses dyrt
att g over till elektriska lastbilar i branschen. Akeri C har ocksé tagit del av Klimatpremien

men i stillet i form av ett avdrag pa leasingkostnaden.

Forutom Energimyndighetens Klimatpremie uppger vissa att de saknar stod frén sin kommun
for att elektrifiera. Bidde Akeri C och miljdexperten hos speditdren kommenterar avsaknaden
av incitament fran just kommuner. Akeri C upplever att det snarare 4r patryckningar, som
inforandet av miljozoner klass III, som eventuellt paskyndar elektrifiering. Inforandet av
miljozoner i stdder dr dock inget som oroar akaren, eftersom de har planer pa att kopa in
ytterligare elektriska lastbilar som kan anvindas i dessa omraden (Akeri C). Akeri F forklarar
hur miljozoner klass III kan tvinga &kerier till att inforskaffa elektriska lastbilar om de fortsatt
vill kora i1 dessa omraden. Representanten for Goteborgs Stad berittar att de har gemensamma
miljokrav med Stockholm, Malmé och Trafikverket. Den kommunala representanten forklarar
att kommunen har tagit ett beslut om att utreda ett eventuellt inférande av miljozon klass III i
centrum av staden. Samtidigt uttrycks en oro for att det ska bli lika svart som inférandet i

Stockholm dér miljézonen varit omdiskuterad och processen har dragit ut pa tiden.

Utover ekonomiskt stod paverkar lagar och regler instillningen till att investera i elektriska
lastbilar. Akeri E tycker att det saknas riktlinjer som stiller krav pé forindring och att det hade
behdvts mer stod. Akaren upplever att den politiska styrningen svinger fram och tillbaka med
instillningen till elektrifiering (Akeri E). Férandringar i drivmedelspriser och reduktionsplikten

nidmns dven som en forsvarande faktor. Akeri B forklarar hur regeringen har arbetat med att
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pressa ner dieselpriserna vilket har resulterat i att driftskostnader for diesellastbilar och
elektriska lastbilar inte skiljer sig sirskilt mycket at. Speditdren och Akare B menar att
sdankningen i reduktionsplikten gor det mindre attraktivt for &kerier att stélla om eftersom

dieseln blivit billigare.

Vidare forklarar Akeri B att CSRD inom en snar framtid kommer att vara obligatoriskt dven for
mindre foretag vilket respondenten tror kommer underldtta forsédljningen av grona alternativ.
Akeri F planerar att inforskaffa elektriska lastbilar i framtiden d4 deras kunder inom bygg och
anldggning behdver redogora for sina utsldpp inklusive transport av material. Vidare lyfter
Akare A EU:s klimatvision for 2030, som innefattar krav pa att alla lastbilar ska vara fossilfria,
vilket #ven tillaiter HVO och inte bara el. Tidigare har Akeri A kort vissa transporter pA HVO

men det fick pausas nir drivmedelspriserna steg under pandemin.

5.5 Transportrutter
For att forsta hur ett transportforetags typ av uppdrag och transportrutter paverkar mojligheten

till elektrifiering lyfts i detta avsnitt hur respondenterna arbetar med dessa omréden idag.

Flera av de tillfragade bolagen &r framst eller delvis verksamma inom bygg och anldggning
(Akeri A, E, F, lastbilscentralen). Bygg och anliggning innebir ofta tung trafik, sdsom frakt av
sten och grus samt tunga lyft (Akeri F). Representanterna for lastbilscentralen lyfter att det inom
bygg och anliggning #r vanligt att kdrningarna r oregelbundna fran dag till dag. Aven Akeri
A beskriver leveranserna som oforutségbara och menar att det &r ett hinder for att elektrifiera.
De har visserligen identifierat ett antal specifika rutter, vilka kénnetecknas av att de dr sé korta
att lastbilen hinner fram till kund och tillbaka till terminalen p& en laddning, dér elektrifiering

hade kunnat genomf6ras men de fér inte med sig kunderna.

Representanterna for lastbilscentralen ser dven en oro for att det inte ska finnas tillrdcklig
tillgang till el pa den plats lastbilen star, detta eftersom akare inom bygg och anldggning arbetar
pa tillfilliga byggplatser. Tillgang till tillrdcklig elektrisk effekt ar en fOrutséttning for
elektrifiering av transporter pa byggplatser, men eftersom information om detta ofta ar
sekretessbelagd av sdkerhetsskél forsvarar det bedomningen av forutsittningarna pé specifika

platser (Lastbilscentralen).
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Bland de intervjuade foretagen finns dven flera vars fokus ligger p4 distribution (Akeri B, C, F,
G). Akare C beskriver hur denna typ av transport vanligtvis inte #r sirskilt tung, snarare
skrymmande. Akare B berittar att distribution frimst innebér transport av pall och paket.
Akaren berittar att deras rutter vanligtvis 4r mellan 10-25 mil och tanken #r att alla deras
elektriska lastbilar ska klara sig pa laddning nattetid. Darmed har 6vergangen till eldrivna
fordon haft minimal paverkan pé deras trafik (Akeri B). Akare C beskriver att deras bilar kor i
snitt 8 mil per dag och att den modell de anvénder ska klara cirka 20 mil pd en laddning. Detta
innebar att dven de klarar en dags arbete utan att behova stodladda och de har ddrmed inte

upplevt att flexibiliteten har paverkats av 6vergéngen till elektriska lastbilar.

Akare D lyfter att deras bilar kor i snitt 20 mil under en dag men att de dven har lingre korningar.
Detta innebdr att om en elektrisk lastbil ska técka alla deras behov skulle den behdva ha en
rickvidd p& 60-100 mil. Akare D lyfter vidare aspekten med kyl- och frystransporter och att
det blir en extra utmaning att elektrifiera i och med att batteriets energi dven behdver récka till

kylning.

Gemensamt for flera av de intervjuade foretagen ar bilden av att kortare korningar med fokus
pa distribution dr det som ar enklast att elektrifiera, och som lampar sig bést for de elektriska
lastbilar som finns pa marknaden idag (Akeri B, D, lastbilscentralen). Dessa arbeten utfors
dessutom vanligtvis i stadsmiljo dir finns det goda méjligheter till laddning (Akeri D, F).
Léangre korningar ddremot, kréver laddning under arbetsdagen vilket innebér en stdrre utmaning

(Akeri D, E, G).

5.6 Laddning och laddningsinfrastruktur

Nir det kommer till laddning #r belyser Akare F att det spelar roll var laddningen av lastbilarna
sker. Priserna kan skilja mycket beroende pa om de laddas i den egna anlidggningen eller vid en
mack. Akaren menar att mdjlighet till laddning i egen regi ir en forutsittning for att lyckas med
elektrifiering, alternativt att det finns mojlighet att ladda hos kund. Akeri B beskriver hur de
har som mal att ha egna laddningsplatser samt bli sjélvforsorjande pé el, vilket tyder pa att var

laddningen sker ar en viktig aspekt dven for dem.

Akare F belyser att det kan bli ett problem nir nddvindig laddningsinfrastruktur inte finns pa
den plats dir den behovs. Respondenten menar att mojligheterna till laddning 1 glesbebyggda
omréden #r for begrinsade for att det ska fungera bra. Vidare lyfter bade Akare F och
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representanterna for lastbilscentralen att det finns en oro for att elndtet inte ska klara av det

framtida behovet, nér fler och fler overgar till elektriska fordon och vill ladda nattetid.

Konkurrens om laddning befaras bli ett hinder for elektrifiering men Akeri E uppger att det idag
gar att boka tider for laddning. Vidare uppger akaren att det hént att laddningen inte hade
fungerat 6ver natten. Lastbilen startade inte pa morgonen och de behdvde bérga den. Eftersom
de hyrde lastbilen sé 16ste det sig bra och det har inte hént igen sedan dess. Ett beroende av el
ir nagot Akeri C #r oroliga for eftersom det kan innebiira problem vid strémavbrott eller

tekniska fel.

En intressant aspekt som lyfts av miljoexperten hos speditdren &r att akare séllan &dger
fastigheten de utgér frdn och att fastighetsdgaren kanske inte &r intresserad av att installera
laddningsplatser. Miljéexperten menar att orsaken till detta kan variera men att det till exempel
kan handla om okunskap hos fastighetségaren, otillracklig effekt p& platsen eller att det inte
finns tillrackligt med utrymme pa fastigheten for att ha lastbilar stdendes medan de laddar. Det
kan dven vara sa att fastighetsdgaren har andra planer for den yta som annars skulle kunna
anvindas till laddningsplatser. Akeri C menar att de befinner sig i situationen som miljdexperten
hos speditdren beskrivit. Idag fungerar laddningen bra f&r Akeri C men det finns en oro infdr
framtiden. Eftersom de hyr sina lokaler dr de beroende av fastighetségaren for att en utdkning

av antal laddningsplatser ska kunna ske.

5.7 Akeriers affirsmodeller

Utifran insamlade resultat framtridder en bild av &keriers nuvarande affarsmodeller, som i hog
grad priglas av traditionella strukturer och ett starkt fokus pa kostnadseffektivitet for att mota
kundernas efterfragan pa laga priser. Figur 2 visar en schematisk Oversikt av akeriers
affirsmodeller och dess dimensioner, enligt Business Model Canvas. Nedan analyseras vissa

av dessa komponenter, med fokus pa skillnader och likheter mellan de intervjuade akerierna.
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Vardeerbjudande

* Planering : : * Business to business
» Transportgenomférande Erbjuda punkdiga, + Industribolag / Byggbolag
* Underhall av fordon sékra och prisvirda + Speditorer / Partners
transporter éver
regionala och lokala
nétverk
* Lastbilstillverkare * Personliga relationer
*  Verkstider « Upphandlingar / Direktforséljning
+ Partnerskap med speditorer / « TLastbilscentraler
lastbilscentraler + Plattformar / Bokningssystem
[ Nyckelresurser ]
+ Lastbilarna + Kontrakt / Avtal
+ Fdérarna + L&pande samarbeten
* Serviceinfrastruktur (t.ex. tankstationer)
Intiksmodell
* Drivimedel * Fasta transportavtal
+ Personal * Uppdragsbaserat (per timma / per
» Forsdkringar tonkilometer)

» Finansiering- / leasingkostnader
¢+ S#nkta kostnader for reparation / service

Figur 2. Akeriers nuvarande affarsmodell

Sammantaget illustrerar Figur 2 en tolkning av affirsmodellen for ett genomsnittligt akerti,
baserat pa studiens resultat. Detta i ett tillstind dd verksamheten &r utformad efter den

konventionella transportmarknaden som préaglas av fossila drivmedel.

En skillnad mellan &kerierna &r deras tillvagagéngsatt for kontraktering och hur de skiljer sig i
kundrelationer. Generellt arbetar de flesta intervjuade akerierna med nédgon form av skriftliga
avtal med sina kunder. Intdktsmodellerna &r huvudsakligen uppbyggda kring timbaserad
betalning eller erséttning per mil. Denna struktur dterspeglar branschens traditionella upplagg,
men variationer i kontraktslangd och hur beroende ékaren dr av en specifik kund medfor
skillnader i visibiliteten och stabiliteten i intikterna. Exempelvis framhéller Akare B sitt
langsiktiga samarbete med en stor speditor, vilket kan skapa en viss trygghet och forutsdgbarhet,
medan Akare E #r mer beroende av enstaka langsiktiga kontrakt och 16pande uppdrag, vilket

kan medfora storre osdkerhet.

Ett aterkommande tema #r betydelsen av prisvirdhet. Akeriernas virdeerbjudande
kénnetecknas primért av att erbjuda kostnadseffektiva transporter, vilket dr en direkt respons pé
kundernas krav pd laga priser. Samtidigt lyfter &kerierna ytterligare dimensioner av sitt
virdeerbjudande. Akare F betonar vikten av tillforlitlighet och precision, vilket innebir att

kunderna efterfragar att transporterna ar pa rétt plats, vid rétt tillfalle och med rétt gods.
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Aven kostnadsstrukturen skiljer sig 4t mellan Akerierna, sirskilt vad giller
finansieringskostnader av lastbilar och hur tillgdng till laddningsinfrastruktur péverkar
utgifterna. Exempelvis vill Akare D dga lastbilen for att undvika hdga leasingkostnader. Andra
ser leasing som ndgot formanligt. Akare C ser leasing som fordelaktigt, sirskilt eftersom de kan
dra nytta av Klimatpremien som sénker manadskostnaden och Overlater restvardesrisken till
tillverkaren. Aven Akare E ser fordelar med att leasa sin elektriska lastbil, som de tecknade
avtal for till en forménligt pris tack vare tidig elektrifiering. Akare B anvinder sig av en
diversifierad finansieringsmodell, didr stod fran Energimyndigheten, inbytesvdarden och

langsiktig finansiering fran Scania Finans sénker de ménatliga kostnaderna.

Tillgdngen till laddningsinfrastruktur skapar ytterligare skillnader i akeriers kostnadsstrukturer,
vilket kan paverka respektive akeris konkurrenskraft och méjlighet for elektrifiering. Akeri B,
som laddar vid egen fastighet och har egen elproduktion, kan dra nytta av betydligt lagre
driftskostnader #n exempelvis Akeri D och E som dr mer beroende av publik
laddningsinfrastruktur och ddrmed utsatta i hogre grad for konkurrens om laddningsplatser.
Detta medfor hogre rorliga kostnader for Akeri D och E. Aven Akare F beskriver hur
kostnaderna for laddning kan skilja sig beroende pa om det finns mdjlighet att ladda i egen regi
eller inte. Akaren pekar pa att niir laddning sker i egen depad kan kostnaden uppgé till 0,5
kr/kWh, medan laddning publikt kan kosta 4,6—4,8 kr/kWh, vilket &r ungefar tio ganger dyrare.

5.8 Analysreflektion

Sammanfattningsvis kan faktorer som lyfts separat i analysavsnittet relatera till varandra.
Inledningsvis hor kontraktstider och mojlighet till 1dnga kundrelationer ihop med
kostnadsstrukturen da det paverkar mojligheten att investera i den nya tekniken. Aven
omvérldsfaktorer som regleringar och stod paverkar investeringsmojligheten. Vidare paverkar
laddningsmojligheter driftskostnaderna da elpriser varierar mellan olika laddningsstationer.
Laddningsmojligheter paverkar dessutom transportrutter och rackvidd eftersom de avgdr var,
och hur langt, den elektriska lastbilen kommer kunna kora. Rackvidden dr dven en del av den
tekniska prestandan pa lastbilen. Elektriska lastbilar dr mest ldmpade for kortare transporter

inom distribution 1 stadstrafik.
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6. Diskussion

I detta avsnitt diskuteras studiens resultat i relation till dess syfte, forskningsfragor och
problemanalys. Avsnittet &mnar lyfta det som bekriftar, ifragasatter alternativt motsétter sig

tidigare forskning samt identifiera omraden for framtida studier.

6.1 Omvirlds- och branschfaktorer

Akeribranschen #r konservativ med tydliga strukturella hinder for omstillning. Dessa hinder &r
nagot som kan kopplas till inlasningar (Geels, 2012), dér befintlig teknik, branschnormer och
investeringar skapar motstand till forandring. Tekniken for diesellastbilar &r sedan lédnge
vilkénd och relativt ofordndrad. Tekniken for elektriska lastbilar &r ddremot ny med okdnda
risker, bland annat géllande driftskostnader och fordonens livslingd. Trots dessa inldsningar
verkar elektrifieringsnischen fatt momentum under de senaste éaren, vilket bekriftas av

intervjupersonerna.

Momentumet skulle kunna bero pé en 6kad acceptans av stora aktdrer inom regimen samt planer
pa minskade koldioxidutslapp, vilket kan forklaras som fordndringar pa landskapsniva inom
MLP. Medvetenhet om kommande lagéndringar har en paverkan pé fordonsregimens skifte mot
nya tekniker. Tva exempel pd framtida regleringar som ndmns av intervjupersonerna dr EU:s
klimatvision for 2030 och inférandet av CSRD. Dessutom finns det kinnedom hos dkerier om
att kommunala aktorer arbetar for att paverka dkerier genom inférandet av miljozoner, sarskilt
miljozon klass III. Skulle detta intriffa kommer de &kerier som inte har inforskaffat
emissionsfria fordon bli utestdngda fran dessa zoner, vilket skapar incitament att ga ifran fossila
transporter. En annan reglering som syftar till att minska koldioxidutslapp dr EU ETS och ETS2
specifikt for végtransporter. En insikt frén studien dr att ingen av intervjupersonerna ndmnde
denna reglering explicit trots att utsldppshandeln med stor sannolikhet kommer pressa upp

dieselpriserna. Detta skulle kunna 6ka incitamenten for elektrifiering.

Branschens ekonomiska forutséttningar forstarker inlasningen. Branschen kdnnetecknas av laga
marginaler, sérskilt inom bygg och anldggning. Flera intervjupersoner héivdar att
transportkdpare ofta véljer det billigaste alternativet trots att de uppger att de vill minska sina
utsldpp. Detta stodjer 4ven Geels (2012) resonemang att konsumenter prioriterar miljofordelar
lagre i forhallande till pris och prestanda. Detta monster syns dven i offentliga upphandlingar

dér det ar lagkrav pa att vilja det billigaste alternativet. I dagsldget innebér det att elektriska
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transporter prioriteras bort. Daremot har kommuner mojlighet att sitta egna miljokrav som

medfor fordelar for elektrifiering.

Strukturen och normerna inom branschen utgor ytterligare hinder for omstillningen, vilket kan
forstds genom Geels (2012) MLP dar stabiliteten inom regimen forsvarar teknikskiften. Det
framkom under en intervju att medelaldern bland &kare &r hog vilket bidrar till en forsiktighet
att gora stora investeringar da det finns en ovilja att ta risker i slutet av karridren. De yngre
akarna saknar ofta det kapital som krévs for att kdpa eller leasa elektriska lastbilar. Utdver
ekonomiska faktorer forstirks stabiliteten av sociala normer och relationer i branschen.
Akerierna beskriver en kultur dér de dr 1agt prioriterade och méste “krypa efter kunderna”. Detta
begransar deras forméga att ta ut ett hogre pris, vilket 4r nodvandigt vid forsiljning av elektriska
transporter. Denna norm att anpassa sig till kunder och ha lite utrymme f6r forhandling &r djupt
inbdddad och formar regimen. Ytterligare ett intressant perspektiv som ndmns av en respondent
dr jamforandet mellan vigbundna transporter och marina transporter. Respondenten menar att
marina transportforetag har hogre forhandlingsstyrka dér kunderna snarare anpassar sig efter

transportforetaget.

Forutom att branschnormer i sig forsvérar for dkerier i omstéillningen i och med ndmnda
inldsningar, sa dr reduktionsplikten en omvirldsfaktor som paverkar. Det ndmns i intervjuerna
att sinkningen av reduktionsplikten medforde att dieselpriset sjonk. Detta kan ses som ett hinder
for elektrifiering dad det gor konventionella drivmedel mer attraktiva. Samtidigt innebér
reduktionsplikten en mojlighet for elektrifiering om den hojs eftersom alternativa brinslen, som

el, kan bli mer fordelaktiga.

Vidare &r kundernas forhandlingsstyrka dven ndgot som bekriftas av Porter (1983), da kundens
forhandlingsstyrka 6kar genom faktorer som odifferentierade produkter, laga byteskostnader,
smd marginaler samt att kunderna star for en stor del av akeriernas forséljning. Ménga ékare
erbjuder idag liknande transportldsningar vilket tyder pa att produkterbjudandet pa marknaden
dr odifferentierat, 4ven om en viss differentiering kan uppstd vid specialtransporter som
exempelvis kyl- och frystransporter eller krantransporter. I intervjuerna ndmns éven att stora
delar av dkarnas verksamhet &r beroende av fa kunder, vilket &r ndgot som kan leda till att en
eller f4 kunder stor for en stor del av &karens omséttning. Vidare uppger ménga akare att
kunderna oftast véljer det billigare alternativet, vilket kan ge en indikation pa att det ar enkelt

for kunderna att villja bland akerier. Aven de liga marginalerna som &karna nimnt ir nigot
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som Porter (1983) menar oOkar kundernas forhandlingsstyrka. Att kundernas hoga
forhandlingsstyrka &r ett hinder for elektrifieringen 4r ndgot som bade bekréftar och
kompletterar Geels (2012) resonemang om att konsumenter prioriterar hallbara

véirdeerbjudanden ldgre dn teknik och prestanda.

Att ménga respondenter uppger liknande forhéllanden med laga marginaler, trots stor spridning
pa omsattning, kan indikera att branschen inte direkt kdnnetecknas av stordriftsfordelar. Vidare
ges data som tyder pé att kunder enkelt kan byta mellan olika transportleverantorer vilket kan
forklaras av den laga graden av produktdifferentiering inom branschen. Ytterligare en faktor
som forklaras av att kunderna enkelt kan jamfora och byta mellan olika akerier &r att de finns
laga eller inga omstdllningskostnader for kunderna. Dessa tre faktorer ndimner Porter (1983)
leder till att hotet for nyetableringar 6kar inom branschen. Vidare forklarar Porter (1983) att ett
okat hot for nyetableringar kan leda till en prispressad bransch med ldga marginaler. Detta

resonemang bekraftar att dkeribranschen kénnetecknas av laga marginaler.

Sammanfattningsvis visar detta pd hur interna branschstrukturer och policyfordndringar

samverkar, vilket kan forstds genom teorier om innovation och konkurrenskrafter.

6.2 Hinder och mojligheter med elektrifiering

Baserat pa resultat och analys finns det flera hinder och mdjligheter till elektrifiering av
lastbilsflottor. Med grund i problemanalysen och analysavsnittet kan likheter och skillnader
mellan tidigare forskning och dakeriers upplevelser kring elektrifiering urskiljas. I
problemanalysen lyfts av Uhrdin m.fl. (2023) att det finns en stor osékerhet i investeringen av
en elektrisk lastbil och att det ses som ett hinder. Detta dr nagot som flera intervjupersoner
bekréftar genom redogorelse for osékerhet i batteriets livslangd och restvérdet pa lastbilen.
Utover detta dr storleken pé investeringen nagot som &kerierna lyfter. Hir anses det vara en stor
skillnad i ink&pspris mellan en elektrisk lastbil och en dieseldriven lastbil vilket da kan ses som
ett hinder for akerierna. Samtidigt upplevs driftskostnader vara ldgre for en elektrisk lastbil

vilket skulle kunna ses som en mdjlighet.

Det bésta sittet att finansiera den elektriska lastbilen verkar dock vara en fraga dar akerierna
skiljer sig &t. Har uttrycks bade vilja att kdpa och leasa dér badda ar mojliga alternativ. Valfriheten
géllande finansiering kan ses som en mdjlighet for dkerierna i omstéllningen. Déremot kan

synen pa risk och ékeriernas olika ekonomiska forutsittningar variera. Trots att totalkostnaden
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oftast dr hogre vid leasing viljer vissa detta alternativ. Leasing minskar den ekonomiska risken
for att den elektriska lastbilen blir inkurant, exempelvis till foljd av ny teknik, omvérldsfaktorer
eller det okéinda restvirdet. Vissa tillverkare garanterar dven ett restviarde vilket kan innebéra

en trygghetsfaktor for akerier som viljer att leasa.

Hinder och méjligheter kan utéver kostnadsperspektivet dven relateras till lastbilens tekniska
prestanda. Alanazi (2023) pépekar att elektriska lastbilar krdver mindre underhéll, vilket dven
bekriftas i intervjuerna. Mindre underhéll mdgjliggdr hogre tillgénglighet av lastbilen samt farre
avbrott for service. Dessutom paverkar den tekniska presentandan chaufforernas upplevelser,
vilka enligt studien &r ndjda med elektriska lastbilar eftersom de &r tysta och ldttmandvrerade.
P& sa vis far dkaren mojlighet att erbjuda béttre arbetsmiljo for sina forare. Vidare paverkar
batteriets vikt den tekniska presentandan hos elektriska lastbilar genom att minska
lastkapaciteten. Det belyses framfor allt av dkerier verksamma inom bygg och anlidggning dér
transporterna kdnnetecknas av tunga laster. En effekt av detta kan dérfor bli 6kade transport-

och arbetskostnader till f6ljd av fler kdrningar per uppdrag.

Ytterligare ett hinder &r den begrénsade tillgangen till laddningsinfrastruktur, som i dagsldget
ar avsevirt sdmre dn ndtet for tankning av fossildrivna fordon. S& ldnge det saknas
laddningsmojligheter i de omraden dér ett akeri verkar, minskar omstéllningsmojligheterna till
elektrifiering av lastbilsflottan. Samtidigt dr det rimligt att intresset for att investera i
laddningsstationer &r begréinsat nér det saknas tydlig indikation pé att de behdvs och kommer
anviindas. Annu ett hinder giller 4kare som hyr sina lokaler, dir fastighetséigaren inte dr villig

att investera i och montera landningsplatser.

Utover laddningsinfrastrukturens uppbyggnad ndmner flera &kare effekttoppar som ett
potentiellt hinder for elektrifiering. Det har inte framkommit under intervjuerna att dkarna ar
medvetna om elnitsbolagens skyldighet som Andersson & Lundh Gravenius (2025) ndmner, att
elndtsbolagen dr skyldiga att sékerstélla kapacitet samt inkludera mdjligheter for utbyggnad av
laddningsinfrastruktur. Vidare beskriver 4ven Andersson & Lundh Gravenius (2025) att det
finns planer for att elnétsforetagen skall uppdatera sin prismodell sd att den inkluderar en
effektavgift, vilket forvintas leda till en effektiviserad anvindning av elnétet samt jimna ut
effekttoppar. Denna 16sning dr ndgot som skulle gora effekttoppar som potentiellt hinder mer

overkomligt.
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Dessa laddningsrelaterade utmaningar faller inom ramen for chicken-and-egg”-problemet,
som uppmirksammades i rapportens inledning. Raoofi m.fl. (2024) diskuterar detta problem,
dér utbyggnaden av laddningsinfrastruktur saknar incitament om antalet elektriska lastbilar pé
marknaden dr for fa, samtidigt som transportforetag dar fortsatt tveksamma till att investera i
elektriska lastbilar utan tillracklig tillgang till laddningskapacitet. Resultatet fran genomforda

intervjuer bekréftar dirmed forekomsten av detta fenomen i elektrifieringen.

For att 16sa dilemmat med laddningsinfrastruktur och Oka intresset for att investera i
laddningsstationer krivs troligtvis ekonomiskt stdd. Idag finns Klimatklivet vilket ar ett
ckonomiskt styrmedel frdn Naturvardsverket. Detta menar Andersson och Lundh Gravenius
(2025) stodjer investeringar som minskar vixthusgaser och dr mojligt att soka vid installation
av landningsplatser for elektriska fordon. Intervjuerna visar dock att kunskapen om detta stod
var bristfillig bland &karna. Darfor finns ett behov av att ytterligare marknadsfora detta redan
befintliga stod. Ytterligare en potentiell 16sning skulle vara gemensamhetsanlédggningar, dar
flera foretag gér ihop for att sékerstilla laddningsmojligheter samtidigt som de delar pa
kostnaderna vilket dven minskar risken. Aven AFIR kulle kunna sikerstilla utbyggnationen av
laddningsplatser pa strategiska platser inom EU, nagot som hade inneburit ett forbattrat lage
nér det kommer till utbredningen av laddningsinfrastruktur. Hur dilemmat kan 16sas pé basta

sdtt vore intressant att undersoka ndarmare 1 framtida studier.

En aspekt som lyftes under en av intervjuerna dr mdjligheten till frekvensreglering.
Frekvensreglering innebér att elndtets tillgdng och efterfrigan balanseras med hjilp av
exempelvis batterier. Nér elektriska lastbilar inte &r i drift kan deras batterier anvéndas for denna
typ av dndamal genom V2G-tekniken, ndgot som i sin tur genererar en passiv inkomst till
akaren. Flera av de intervjuade foretagen lyfter att en faktor som bidrar till den hoga
totalkostnaden for en elektrisk lastbil 4r att den inte kan vara i trafik lika stor del av dagen som
dieseldrivna fordon. Genom att nyttja batteriet for frekvensreglering kan denna skillnad i
potentiella intikter delvis kompenseras. Aven detta ir nigot som limpar sig vil for vidare

diskussion i framtida forskning.

I rapportens problemanalys belyses att fluktuerande elpriser paverkar driftskostnaden och
didrmed den totala dgandekostnaden for en elektrisk lastbil (Uhrdin m.fl., 2023; Zhao m.fl.,
2024). Detta kan ses som ett hinder, eftersom oforutsidgbara driftskostnader skapar osdkerhet

kring investeringen. Detta dr dock inget som lyfts genomgadende under de genomfdrda
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intervjuerna, dér endast ett dkeri tar upp dmnet. Daremot framkommer att driftskostnaderna kan
variera kraftigt beroende pa var den elektriska lastbilen laddas, dar kostnaderna &r avsevirt
ligre om lastbilen kan laddas i egen anliggning. Annu mer fordelaktigt beskrivs det vara om
det dessutom finns elproduktion i egen regi. De intervjuade personerna fick inte explicit frigan
om huruvida fluktuerande elpriser ses som ett hinder for elektrifiering, och det var heller inte
nagot som togs upp nér de fick den 6ppna fragan om vilka hinder de upplever med elektrifiering
av lastbilsflottan. Darmed innebir det nodviandigtvis inte en direkt motséttning mot litteraturen,
men det kan tolkas som ett ifragaséttande. I framtida undersokningar vore det dirmed intressant
att undersoka akarnas specifika syn pa fluktuerande elpriser samt huruvida det utgor ett hinder
for elektrifiering. Baserat pa denna studies resultat dr det i vart fall troligt att andra faktorer

utgor ett storre hinder for dkare nér det géller investeringar i elektriska lastbilar.

6.3 Forandring av akeriers affarsmodeller

Zott m.fl. (2011) framhaller att tekniska skiften, regleringar och férandrade kundbeteenden
kraver att foretag kontinuerligt utvecklar sina affirsmodeller for att bibehalla sin relevans.
Overgangen till elektriska lastbilar kan stilla nya krav pa &keriernas affirsmodeller, sérskilt
med tanke pd de utmaningar som framkommit kring kundrelationer, kontraktstider och
kundernas betalningsvilja. Resultatet fran intervjuerna visar att kundernas betalningsvilja for
elektriska transporter dr begridnsad. Darav har akerierna inte mojlighet att skicka vidare dkade
kostnader mot kund, vilket gor att akerierna forblir lista 1 en affarsmodell dar
kostnadsminimering prioriteras framfor langsiktiga hallbarhetsinvesteringar. For att gora
elektriska transporter mer attraktiva kan &kerierna dirfor behdva omformulera sina

virdeerbjudanden.

I dagsldget handlar akeriers vardeerbjudande om att erbjuda punktliga och prisvirda transporter
eftersom det dr vad kunderna efterfragar. For att mdojliggora elektrifiering och ta ut ett hogre
pris, krdavs specifika fordndringar i hur de kommunicerar virde. Observationen att
hallbarhetschefer och vd:ar kan vara mer mottagliga for grona transportalternativ jaimfort med
transportinkopare, tyder pa att &kerierna kan differentiera sig genom att rikta sina
viardeerbjudanden mot strategiska beslutsfattare snarare &n enbart traditionella
transportinkdpare. Genom att tydligt koppla hur elektriska transporter kan bidra till kundernas
héllbarhetsmal kan é&kerier skapa ett starkare virdeerbjudande, vilket dr nagot som sarskilt

forenklas av kommande regleringar sésom CSRD.
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Resultatet indikerar dven att kunder har en betydande férhandlingsstyrka, vilket dirmed ger ett
inflytande dver dkeriers investeringar samt dess elektrifieringsstrategier. Akerierna kan dérfor
behova omvérdera sina kundsegment for att 6ka sina mojligheter att sélja elektriska transporter.
I stéllet kan de behdva fokusera pa foretag med tydliga hallbarhetsagendor, eller de med ett
strategiskt intresse av elektrifierade transporter. I praktiken skulle detta kunna innebédra att
akerierna utvecklar strategiska partnerskap, likt den som lyfts av Akare G som helchartrar en

elektrisk transportlosning at en stdrre héllbarhetsdriven kund.

En mojlig viag framét for dkerierna &r att utveckla nya affdrsmodeller dir saminvesteringar och
fordjupade samarbeten mellan aktérer far en mer framtradande roll. Detta skulle kunna ske
genom att akare i hogre grad ingér strategiska partnerskap med kunder och speditorer, for att
gemensamt koordinera hallbarhetsmél och konkreta insatser. En sddan utveckling skulle
sannolikt innebdra att exempelvis speditérerna fir en @nnu mer central roll i vérdekedjan,
sarskilt nar det giller samordning av olika aktdrers behov och resurser. Detta med grund i att
det finns tecken pd en diskrepans mellan aktdrerna i transportsystemet, och en bristande
forstaelse for varandras forutsdttningar. Detta kan da tolkas som att mycket av ansvaret i
elektrifieringen forvéntas bira av akerierna sjdlva, vilket resulterar i att de blir de storsta
risktagarna i sammanhanget. Om transportuppdragen i stéllet ses som ett partnerskap snarare

&n enskilda transaktioner, skulle troligtvis béttre forutséttningar skapas.

Akerierna nidmner att lingre kontraktstider kan behdvas som en forutsittning for att vaga
investera i en elektrisk lastbil, vilket gér i linje med det Raoofi m.fl. (2024) lyfter angéende
langre kontraktstider. Denna standpunkt star dock i konflikt med kundernas preferens for korta
kontrakt vilket kan antas ge de storre flexibilitet vid val av transportleverantdr, detta da de enkelt
kan byta transportleverantdr vid kontraktstidens slut. Denna motséttning forsvarar for akerier
att teckna léngre avtal, vilket skapar en komplex situation dir akarens héllbarhetsinvesteringar
stills mot kundens preferens for flexibilitet. Har skulle det vara intressant att undersoka
huruvida kundernas behov for flexibilitet faktiskt &r reella eller om de snarare dr en invand
affarspraxis. Sérskilt med tanke pd att en dkare signalerat att lingre avtal dven kan sénka

transportpriset mot kund.

Laddning utgér en stor del av de rorliga kostnaderna i &keriernas kostnadsstruktur. Detta
tydliggdér att mojligheten till laddning i egen regi blir av strategisk betydelse ur ett

affairsmodellsperspektiv. Resultatet visar att kostnadsskillnaden mellan egen och publik
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laddning kan uppgé till en faktor tio. Ur ett affairsmodellperspektiv innebér dérfor tillgang till
egen laddning en optimering av kostnadsstrukturen genom reduktion av driftskostnaderna,
vilket direkt paverkar ékeriernas rorliga kostnader. Med detta i beaktning kan laddning i egen

regi bli en nddvéndighet for att 6ka de elektriska transporternas konkurrenskraft.

For att illustrera hur &kerier kan anpassa sina affirsmodeller vid 6vergang till elektrifierade
transporter presenteras Figur 3. Med utgdngspunkt i Business Model Canvas identifieras och
visualiseras forslag pa fordndringar akerierna sjélva kan gora, samt direkta implikationer till

foljd av att 6vergéngen till en elektrifierad fordonstlotta.

Kundsegment
* Planering Tillhandahalla * DBusiness to business
. Transptirtgenomffirande hallbara, utslappsfria * Industribolag / Byggbolag
¢ Underhall av fordon och tystare * Speditérer / Partners
godstransporter till ett
konkurrenskraftigt pris
Nyckelpartners Distributionskanaler
* Lastbilstillverkare * Personliga relationer
+  Verlkstider + Upphandlingar / Direktftirsljning *
* Partnerskap i stdrre utstréiickning med * Lastbilscentraler

speditdrer / lastbilscentraler

* Plattformar / Bokningssystem
* Véinda sig till VD:ar / hallbarhetschefer

istdllet for enbart transortinkopare

Nyckelresurser

Kundrelationer

+ Lastbilarna *  Onskan om ldngre kontraktstider
» Fdrarna
* Egen laddningsinfrastruktur

Kostnadsstruktur Vinst Intéktsmodell
* El sinker drivimedelskostnaderna ¢+ Fasta transportavtal
* Personal * * Uppdragsbaserat (per timma / per *
* Forsikringar tonkilometer)
*  Okade finansiering- / leasingskostnader «  Mdjlighet for frekvensreglering i elndtet

* Sdnkta kostnader fOr repereation / service

Figur 3. Mojliga fordndringar i dkeriers affarsmodell
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7. Slutsats

Studien har undersokt hinder och mdjligheter for elektrifiering av lokal och regional
lastbilstrafik ur ett dkeriperspektiv. Resultaten fran intervjustudien visar att elektrifiering av
akeriers fordonsflottor paverkas av en komplex kombination av bade affirsmissiga och

tekniska faktorer.

7.1 Affarsmissiga och tekniska mojligheter och hinder med
elektrifiering

Studien identifierar de fridmsta hinder for elektrifiering av lastbilsflottor som de hoga
investeringskostnaderna, otillricklig laddningsinfrastruktur samt osdkerhet kring restvérde och
batteriers livsldngd. Ytterligare tva hinder &r den begriansade riackvidden och batteriernas vikt.
Det framgar dock att dessa hinder frdmst paverkar tunga transporter. Att branschen
kénnetecknas av hog konkurrens, korta kontraktstider och hog forhandlingsstyrka hos kunder
bidrar till l&ga marginaler vilket forsvarar storre investeringar. Ytterligare en utmaning &r att
regleringar, som sinkt reduktionsplikt, har bidragit till lagre dieselpriser de senaste &ren. Detta

har lett till minskade ekonomiska incitament for att dverga till elektriska lastbilar.

Trots de utmaningar som overgéngen till elektriska lastbilar stér infor, s& oppnar elektrifiering
upp mojligheter for akerier. Exempelvis kan laddning i egen anldggning och egen elproduktion
skapa kostnadsfordelar. Enligt flera dkare har elektriska lastbilar ldgre driftskostnader och
underhéllsbehov &n konventionella lastbilar. Vidare dr utnyttjandet av frekvensreglering (V2G)
en framtida mojlighet for de elektriska lastbilarna. Nya regleringar skapar aftarsmojligheter, till
exempel inforandet av miljozoner i stider vilket kan nyttjas affarsméssigt av de som redan stillt
om till elektriska lastbilar. Distributionstransporter i stadsmiljo, dar miljozoner oftast dr
aktuella, anses dven vara mer ldmpade for elektrifiering med tanke pa rdckvidd och

laddningstillgang.

7.2 Utveckling av dkeriers affarsmodeller som mojliggor elektrifiering
Studien tyder pa att affarsmodellsinnovation kan underlitta inforandet av elektriska lastbilar i
fordonsflottan. Langre kontraktstider kan reducera investeringsrisken for akerierna och minska
skillnaden i kundpris mellan elektrisk och dieseldriven transport. Vidare kan ékerierna behdva
omformulera sitt virdeerbjudande for att attrahera hallbarhetsdrivna kunder, och rikta sig till

strategiska beslutsfattare i kundorganisationen. Ytterligare tillvigagangssatt for akerier ar att
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identifiera fasta rutter, bygga strategiska partnerskap med kunder samt samarbeta med
fastighetsdgare kring laddning. Nér affarsmodellsforandringarna kombineras kan elektrifiering

bli mer &n ett miljoatagande, det kan dven bli ett affarsméssigt hallbart alternativ.

7.3 Framtidsutsikter och sammanfattning

I framtida studier skulle mojligheten till frekvensreglering och hur mycket det péaverkar
l6nsamheten i investeringen for en elektrisk lastbil kunna undersdkas. Det skulle dven vara
intressant att f 6kad forstaelse for hur saminvesteringar mellan akerier kan koordineras. Utéver
detta vore det relevant att studera om ldngre kontraktstider mellan ékeri och kund kan

mojliggora lagre transportpris samtidigt som det tillater stérre investeringar.

Sammanfattningsvis visar denna studie att elektrifiering &r bade tekniskt och affarsmaissigt
mojligt for vissa segment, sérskilt distribution i stadsmiljo och for de som har mojlighet att
ladda i egen depa. For att 6vervinna hindren behovs fortsatt riktade stod, 6kad kunskap om
befintliga regleringar och en branschforédndring dér hallbarhet virderas hogre dn kortsiktig

kostnadsminimering.
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Bilaga

Intervjuguide

Nedan foljer huvudfragorna fran intervjuguiden:

Vilken typ av transporter kor ni? Skulle du beskriva era kdrningar som regelbundna eller
oregelbundna?
Ar era kunder aterkommande eller kér ni enskilda uppdrag? Om kunderna ir
aterkommande, ungefér hur 14nga kontraktstider har ni?
Vad ér det viktigaste for era kunder? Stiller era kunder i dagsldget nagra krav pa
héllbarhet?
Hur ser er generella instéllning till elektriska lastbilar ut? Om ni har en elektrisk lastbil,
hur upplever ni att det har fungerat?
Vilka mojligheter och/eller hinder ser du med elektriska lastbilar idag?

o Tror du elpriser kan paverka en investering i en elektrisk lastbil?

o Hur tror du att livslangd och restviarde paverkar en investering i en elektrisk

lastbil?

o Ser du det som mest attraktivt att kdpa eller leasa en elektrisk lastbil idag?

o Hur ser du pa den nuvarande laddningsinfrastrukturen?

o Hur ser du pa flexibiliteten med en elektrisk lastbil?
Har ni i dagsldget nagra planer pd att inforskaffa en elektrisk lastbil?
Hur upplever ni att driftskostnaderna skiljer sig mellan en elektrisk lastbil jamfort med
en fossildriven lastbil?
Vilka stdd finns for att elektrifiera, bde statliga och kommunala? Vilka incitament tror
du kan bli aktuella i framtiden?

Finns det ndgon form av stdttning ni hade 6nskat fran lastbilstillverkare?
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