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SUMMARY

The emissions of greenhouse gases from road traffic are a major societal issue, and increased
awareness of climate change places demands on companies in the transport and logistics sector.
At the same time, road transport is an essential part of their operations, which cannot be avoided.
A common vehicle used for first- and last-mile deliveries in express delivery is light commercial
vehicles (LCVs), and electrification of this type of vehicle has proven to be one of the primary
strategies for reducing the industry's carbon dioxide emissions. However, a potential issue is
the higher weight of electric vehicles compared to their conventional counterparts, resulting in
a lower allowable payload. To facilitate the transition, the EU has introduced an exception
where drivers with a B driving license are allowed to drive vehicles with a total weight of up to
4.25 tons, instead of the current 3.5 tons, if they are powered by alternative fuels. However,
Sweden has not implemented this exception yet.

The study aims to investigate and compare the consequences that companies in express delivery
may face with the electrification of their vehicle fleet if the allowable total weight is raised to
4.25 tons, respectively remains at 3.5 tons for drivers with a B driving license. To answer the
purpose, two research questions have been formulated, with the first aiming to identify possible
changes that companies can implement to enable electrification of their vehicle fleet. The
second addresses the consequences of these changes from a sustainability perspective.

The theoretical reference frame begins with an in-depth background related to the studied
problem and the industry at large. Relevant literature from previous studies is then presented,



mainly focused on sustainability as it has been used as a basis in the study. To answer the
research questions, a case study has been conducted using mixed methods research, where both
quantitative and qualitative data have been collected. Qualitative data collection was done
through semi-structured interviews and observations, while quantitative data were obtained as
secondary data from the case company DHL Express.

Through the study, five possible change proposals, related to the weight aspect, were identified
that the studied company could implement to electrify their vehicle fleet in varying degrees.
From a sustainability perspective, there were both advantages and disadvantages to all five
proposals but raising the allowable total weight to 4.25 tons would be most beneficial for the
company to achieve the highest degree of electrification possible, as no major changes would
be needed. The implementation of electrified LCVs would therefore proceed relatively
smoothly compared to the other proposed options, which likely could be generalized to more
companies in the industry. This means that the transition for the industry as a whole will proceed
faster, which is positive from a sustainability perspective.

Keywords: Electrification, express delivery, light commercial vehicle, first- and last mile
delivery, freight transport, sustainability.

Note: This report is written in Swedish.



SAMMANFATTNING

Utslédpp av vixthusgaser frén végtrafik &r ett stort problem i samhillet och en 6kad medvetenhet
kring klimatfordndringar stiller krav pd foretagen inom transport- och logistiksektorn.
Samtidigt dr végtransport en essentiell del av deras verksamhet, vilket gor att det ¢j kan fringas.
Ett vanligt forekommande transportslag som anvinds for first- and last mile deliveries inom
expressleverans dr light commercial vehicles (LCV) och elektrifiering av den hér typen av
fordon har visat sig vara en av de frdmsta strategierna fOr att minska branschens
koldioxidutsldpp. Nagot som ddremot kan bli problematiskt dr elfordonens hogre tjanstevikt
jamfort med de konventionella motsvarigheterna, vilket i sin tur medfor en ldgre tilliten
lastvikt. For att underldtta omstéillningen har EU déarfor infort en undantagsmojlighet dar forare
med korkortsbehorighet B tillats kora fordon med en totalvikt upp till 4,25 ton, i stéllet for
dagens 3,5 ton, om de drivs av alternativa branslen. Sverige har dock inte implementerat detta
i nuldget.

Med bakgrund i ovanstdende &mnar studien till att undersdka och jimfora de konsekvenser som
foretag inom expressleverans kan ténkas std infor vid en elektrifiering av fordonsflottan om den
tillaitna totalvikten hojs till 4,25 ton, respektive forblir pd 3,5 ton for forare med
korkortsbehorighet B. For att besvara syftet har tva fragestéllningar formulerats, dar den forsta
syftar till att identifiera mojliga fordndringar som foretag kan implementera for att mojliggora
en elektrifiering av sin fordonsflotta. Den andra berér de konsekvenser som forandringarna
resulterar i, ur ett hallbarhetsperspektiv.

Litteraturgenomgéngen inleds med en fordjupad bakgrund som ér relaterad till det studerade
problemet och branschen i stort. Dérefter presenteras relevant litteratur frén tidigare studier,
framst inriktat mot hallbarhet d& det anvints som utgangspunkt i studien. For att besvara
fragestéllningarna har en fallstudie genomforts med flermetodsforskning dir bade kvantitativa
och kvalitativa data har samlats in. Insamling av kvalitativa data skedde genom
semistrukturerade intervjuer samt observationer medan kvantitativa data erholls som
sekundirdata frén fallforetaget DHL Express.

Genom studien identifierades fem mojliga fordndringsforslag, relaterade till viktaspekten, som
den studerande enheten skulle kunna genomf6ra for att elektrifiera sin fordonsflotta i olika grad.
Ur ett hallbarhetsperspektiv fanns bade for- och nackdelar med alla fem forslag men dir en
hdjning av tilldten totalvikt till 4,25 ton skulle vara mest fordelaktigt for foretaget att uppna sa
hog grad av elektrifiering som mojligt dd inga storre fordndringar skulle behdva goras.
Implementationen av elektrifierade LCVs skulle dérfor ga forhallandevis smidigt jaimfort med
resterande foreslagna fordndringsmdojligheter vilket dven troligtvis kan generaliseras till fler
foretag i branschen. Ur en tidsaspekt innebidr det att omstédllningen for branschen i sin helhet
kommer att g& snabbare vilket dr positivt ur ett hallbarhetsperspektiv.



Nyckelord: Elektrifiering, expressleverans, light commercial vehicle, first- and last mile
delivery, godstransport, hallbarhet.

Notera: Rapporten ar skriven pd svenska.
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1. Inledning

Transportsektorn fortsétter utgora en betydande andel av Europas utslépp av viaxthusgaser, trots
att medvetenheten om klimatforindringar och vixthusgasernas paverkan pa miljon har dkat. Ar
2020 stod végtransport for 53 % av de totala godstransporterna (European Commission, 2022).
Trots den stora andelen végtransport och dess paverkan pa miljon ar det ett flexibelt trafikslag
och dr av stor betydelse for att leverera gods till en spridd marknad (Jonsson & Mattsson, 2016).
Under de senaste 20 &ren har antalet ldtta lastbilar fordubblats och anvédnds framfor allt inom
stader for kortare transporter (Trafikanalys, 2023b). En typ av latt lastbil &r light commercial
vehicle, forkortat LCV, som ofta anvinds inom expressleverans. LCVs anvinds for den forsta
och sista striackan av godstransporten vilka bendmns som first- and last mile delivery och ér ett
viktigt transportslag (Lal m.fl., 2023). Fordonens klimatpéverkan ar dock inte forsvarbart i
lingden och en fordndring behover dérfor ske.

Att elektrifiera LCVs anses vara en av de frimsta strategierna for att minska koldioxidutsldppen
av first- and last mile deliveries (Lal m.fl., 2023). Enligt en rapport av Transportstyrelsen dr det
ddremot ett problem att elektrifierade fordon ofta har en tyngre tjénstevikt 4n de som drivs av
fossila branslen da det krivs extra komponenter for att driva fordonet, vilket dirmed begransar
méngden last (Patten m.fl., 2020). Fordon som véger upp till 3,5 ton fér enligt det nuvarande
korkortsdirektivet framforas av innehavare med korkortsbehorigheten B, vilket specificeras och
regleras inom Europaparlamentet (Europaparlamentets och radets direktiv 2006/126/EG).

Efter att Parisavtalet trddde i kraft &r 2015 har vdrldens ldnder samarbetat for att utveckla olika
strategier for att minska koldioxidutsldppen och viljan frén politiken for att paskynda detta har
okat de senaste aren (Lal m.fl., 2023). For att gora det anvinder sig politiken av styrmedel. De

kan vara mer eller mindre tvingande men har gemensamt att styra foretag och individer till mer
hallbara val (Ammenberg, 2023).

For att underldtta anvdandningen av fordon drivna med alternativa bridnslen och dédrigenom
minska utslédppen av viaxthusgaser inférde EU en undantagsmdjlighet for medlemslidnder. Den
later innehavare av korkortkategori B att kora vissa fordon som drivs med alternativa branslen
och véger mellan 3,5 och 4,25 ton (Europaparlamentets och rddets direktiv 2018/645). Dérefter
har EU-kommissionen foreslagit ett fjarde korkortsdirektiv dér undantagsregeln
omformulerats. Om direktivet tréder i kraft kommer undantagsmojligheten att ersittas med en
generell regel. Svenska lagar om korkortsbehdrigheter och vilka fordon som fér koras bygger
pa internationella avtal och EU:s direktiv. I en rapport som Transportstyrelsen presenterar
framgar att Sverige &nnu inte implementerat undantagsmdjligheten fridmst pa grund av
legalitetsprincipen, men diskuterar for narvarande att infora en forsoksverksamhet for att verka
som en smidig overgang till det fjarde korkortsdirektivet (Patten m.fl., 2024).

Att Sverige dnnu inte har implementerat undantaget som finns i det tredje korkortsdirektivet
blir problematiskt d& det inte kan lastas lika mycket gods i en elektrifierad LCV (eLCV) som
en konventionell LCV om foraren har ett B-korkort. For att lasta samma vikt i en eLCV som 1
en konventionell LCV skulle dérfor forarna behova ha korkort med behorighet C 1 och med den
viktbegrinsning som rader i dagsléget. C-kortschaufforer rader det dock brist pé vilket leder till



hogre kostnader for logistikaktdrerna (Patten m.fl., 2024). Detta skulle kunna innebéra
konsekvenser d& aktorerna behover stilla om sin verksamhet for att anpassa sig till den ligre
lastvikten. Genom att undersdka konsekvenserna av att den hogsta tillatna totalvikten fordndras,
respektive inte fordndras, kan en battre forstielse for hur politiska beslut och ny teknik paverkar
foretagens mdjlighet for hdllbar omstéllning erhéllas.

1.1 Syfte

Syftet med studien dr att undersdka och jamfora konsekvenserna for svenska foretag inom
expressleverans vid omstillningen till en elektrifierad fordonsflotta, om den hogsta tillatna
totalvikten for elektrifierade fordon som far framforas av forare med B-korkort forblir 3,5 ton,
jamfort med scenariot ddr den tillatna totalvikten okar till 4,25 ton.

1.2 Problemanalys

Vi befinner oss i en tid ddr miljomedvetenheten 6kar och klimatfragor prioriteras allt hogre.
Krav frdn myndigheter pressar transportforetag till omstruktureringar i verksamheten for att bli
mer héllbara (Trafikanalys, 2020). Transportbranschens konsumenter visar dessutom pa en hog
efterfragan av hallbara transporter vilket dven det stiller krav pa foretagen (Transportforetagen,
2023). For svenska foretag inom expressleverans innebér detta att en stor omstéllning behdver
goras; att elektrifiera sina fordonsflottor. Faktum &r att en sddan investering bade ar betydande
for klimatet och i den aspekt att sdkra foretagens framgang och relevans ur ett langsiktigt
perspektiv (Droga & Shah, 2022). Att substituera alla fossildrivna fordon till elektrifierade &r
dock ett omfattande projekt dir flertalet hinder behdver Gvervinnas innan en fullskalig
omstrukturering kan genomforas.

Effektivitetsmédssigt finns vissa begridnsningar kring att ga fran fossildrivna LCVs till eLCVs.
Tva anledningar till detta &dr att rdckvidden &r betydligt kortare pad de eLCVs som finns i
dagsldget samt att lastvikten dr ldgre pa grund av fordonets hogre tjdnstevikt jaimfort med
konventionella LCVs. Minskad tillaten last och kortare riackvidd ar dirfor niagot foretagen
behover ta hinsyn till di fyllnadsgraden och ddrmed produktiviteten paverkas. Dé last mile
deliveries redan ir ineffektiva kommer elektrifiering av LCVs i stéllet att f4 negativ paverkan i
den aspekten (Ippolito m.fl., 2023).

For att mojliggora en helhetsanalys av de konsekvenser som de tva olika tillatna totalvikterna
medfor, behdvs forst och frimst information kring hur fossildrivna LCVs skiljer sig mot
eldrivna LCVs med avseende pa volym och tillaten totalvikt. De variablerna kommer att spela
in nér det kommer till foretagens ruttplanering da fyllnadsgrad &r en viktig aspekt att ta hinsyn
till for att generera effektiva rutter (Jonsson & Mattsson, 2016). Last mile deliveries stir for en
stor del av kostnaderna i leveranskedjan dir en anledning, som ndmnt, &r att transporterna &r
ineffektiva (Ippolito m.fl., 2023). Darfér kommer en analys av hur ruttutformningen paverkas
ur ett viktperspektiv vara en viktig del for att pavisa de fordndringar och konsekvenser som
foretag kan komma att sté infor, vid en omstdllning mot en alltmer elektrifierad fordonsflotta.



Béde fordndringar i ruttutformningen samt andra aspekter i foretagens verksamhet kan fa olika
foljder. Rapporten d&mnar darfor att undersdka konsekvenserna vid den hir omstéllningen
utifran tva olika tillatna totalvikter for fordon framforda av innehavare med B-korkort. Den hir
variationen kan ge upphov till bdde problem och méjligheter for svenska foretag inom
expressleverans ndr det kommer till hallbarhet i tre dimensioner. Nir stérre omstdllningar gors
hos foretag paverkas ofta hallbarheten ur ekonomiska, miljomissiga och sociala aspekter
eftersom de hidnger ihop och paverkar varandra (Grondahl & Svanstrom, 2011). For att
kartldgga vilka konsekvenser som kan uppsta i de olika scenarierna kravs dérfor information
om vilka foljder varje scenario ger upphov till. De hdr konsekvenserna behdver sedan
analyseras utifrdn de hallbarhetskriterier de passar in i for att pa sa sdtt kunna se hur de paverkar
varandra.

1.2.1 Scenarier

I studien jdmfOrs tvé olika scenarier dér skillnaden mellan dem utgdrs i viktbegransningen av
fordonen som far framforas av innehavare med korkortsbehorighet B. Denna jamforelse
mojliggdr en analys av viktbegridnsningarnas medforande konsekvenser for svenska foretag
inom expressleverans i deras verksamhet kopplat till elektrifiering.

I scenario 1 undersoks konsekvenserna om den hogsta tilldtna totalvikten for eLCVs, som
framfors av innehavare med korkortskategori B forblir som den nuvarande begransningen. De
elektrifierade fordonen fir dirmed ha en maximal totalvikt pa 3,5 ton.

I scenario 2 undersoks i stdllet om den hogsta tillatna totalvikten for eLCVs, som framfors av
innehavare med korkortskategori B, okar till 4,25 ton. Denna hdjning sker i linje med det
foreslagna fjarde korkortsdirektivet och innefattar endast fordon som drivs av alternativa
branslen. Vid elektrifiering av fordonsflottan far fordonen ddarmed ha en totalvikt som &r 750
kilogram hogre 4n vad den ér 1 scenario 1.

1.2.2 Fragestillningar

Utifrn ovanstdende har tva fragestéillningar tagits fram vilka rapporten &mnar besvara for att
uppnad syftet. For att mojliggora detta kommer forst en kartldggning av ett fallforetag inom
branschen att behdva goras, vilken presenteras i1 avsnitt 4. Kartldggningen syftar till att forsta
grundliggande behov och krav inom branschen for att direfter kunna presentera rimliga svar
till foljande fragestdllningar:

1. Vilka olika fordndringar kan foretag inom expressleverans implementera for att
mojliggora en elektrifiering av fordonsflottan?

2. Vilka konsekvenser resulterar de hdr fordndringarna i, ur ett hallbarhetsperspektiv?



1.3 Avgransningar

For att begrénsa arbetets omfattning och fortydliga studiens omféng gors en del avgransningar.
Rapporten fokuserar pd de konsekvenser som kan uppstd for svenska fOretag inom
expressleverans.

Arbetet behandlar enbart godstransporter som sker med LCVs da de péverkas markant av
viktbegrinsningen vid elektrifiering. Personbilar, tunga lastbilar samt andra fordonstyper
inkluderas alltsd inte. Kandidatarbetes tid och omfang &r begrinsat, vilket innebér att alla
mdjliga forandringsforslag inte gar att undersoka och dérmed inte heller kombinerade saddana.
Arbetet avgrinsas till att enbart undersoka de fordndringsforslag i scenario 1 och 2 som
framkommer ur intervjuer med fallforetaget. Fordndringsforslagen som framkommer
tillsammans med fallféretaget anses som rimliga och genomforbara pa grund av deras expertis
inom logistik- och transportsektorn for expressleverans. Rutterna som undersoks ér de som &r
mdjliga att kra med enbart en laddning enligt fallforetagets eLCV-modell. Detta for att arbetet
ar avgrinsat till expressleverans dir dagens infrastruktur av snabbladdare inte ar tillrackligt
utbredd for att tidsméssigt mojliggora laddning ute pa rutt. Utfallet pd fordndringsforslagen kan
skilja sig mot hur de ser ut om inte avgransningen gors, vilket paverkar fordndringsforslagens
tillforlitlighet. Detta eftersom fler rutter dé kan undersokas.

Vidare undersoks inte detaljer i tillverkningsprocessen for fordon och dédrmed inte vilka
konsekvenser den har ur ett héllbarhetsperspektiv. Det undersdks inte hur
tillverkningsprocessen skiljer sig frdn batterier i en eLCV till skillnad fran en
forbranningsmotor i en LCV. Detta innebér att miljoméssiga och sociala konsekvenser av
tillverkningen av fordon, batterier och konventionella motorer inte undersoks. Avgriansningen
ir nodvindig eftersom tillverkningsprocessens miljomassiga och sociala konsekvenser &r
ménga och stora vilket skulle gora arbetets omfattning for stort. Om avgransningen inte gors
hade utfallet pd de sociala och miljoméssiga negativa konsekvenserna kunnat dka avsevért i de
fordndringsforslag som innebédr en 6kad andel inkdp av LCVs. Detta innebér att resultatets
tillforlitlighet kan paverkas.



2. Teoretisk referensram

Avsnittet inleds med att ge en fordjupad bakgrund dir det redogdrs for relevanta delar av
korkortsbehorigheter, fordonskategorier och forsoksverksamheten. Det presenteras dven hur de
paverkar den Overgripande transportsektorn. Genom att utforska nationella lagar och
internationella 6verenskommelser erhalls en djupare forstaelse for hur regelverk pé olika nivaer
interagerar. Vidare presenteras transportsystemets aktorer, behov och krav pé godstransport och
ruttplanering. Direfter forklaras begreppet hallbarhet och ansvarsfordelningen inom en
héllbarhetsomstdllning presenteras, med fokus pa politik, foretag och individ. Avslutningsvis
redovisas kostnader relaterade till fordonsflottan. Genom den teoretiska referensramen ges en
bredare forstaelse for den komplexa dynamiken och de olika faktorer som péverkar transport-
och logistiksektorn och dess strivan efter hdllbarhet genom elektrifiering.

2.1 Korkortsbehorigheter och fordonskategorier

For att sakerstdlla hallbara och trygga transporter dr transportpolitiken avgorande. Inom EU
mdjliggér gemensamma korkortsbehorigheter, fordonskategorier och yrkestrafikregler
smidigare och effektivare transporter over nationsgridnserna (Europeiska Unionen, u.d.a).
Forare maste besitta en viss typ av korkortsbehorighet for att fa kora fordon av vissa viktklasser.
Viktklasserna dr uppdelade i olika fordonskategorier. Beroende péd den specifika viktklassen,
har yrkesforare dessutom olika regler gillande kor- och vilotider att forhdlla sig till.
Korkortsdirektivet dr idag under omarbetning, med syfte att underlétta anvindningen av fordon
med alternativa brénslen.

2.1.1 Korkortsbehorigheter

Svenska regler om korkortsbehorigheter baseras pé internationella dverenskommelser. I EU:s
korkortsdirektiv, vilket baseras pd Wienkonventionen om végtrafik, aterfinns vilka fordon
foraren har ritt att framfora. Detta &r ndgot som Sverige maste f6lja och det finns ett begrénsat
spelrum for egna tolkningar (Patten m.fl., 2024).

Fran det tredje korkortsdirektivet i artikel 4 punkt 4 b) i Europaparlamentets och ridets direktiv
(2006/126/EG) specificeras att en innehavare med korkort i kategori B far framfora ett
motorfordon med en totalvikt pd maximalt 3,5 ton och hogst atta passagerare utover foraren. |
punkt 4 f) specificeras vidare att forare med korkortsbehorighet C far kora ett motorfordon med
en totalvikt 6ver 3,5 ton dér en Gvre viktbegrinsning inte &r angiven. Motorfordonen som fér
framforas med C-kortsbehorighet, dr dven de ir tillverkade for att ta hogst atta passagerare
utover foraren (Europaparlamentets och radets direktiv 2006/126/EG).

Till direktiv 2006/126/EG, det vill sdga tredje korkortsdirektivet, gjordes ett tilligg men som
nekades i Sverige framst pd grund av legalitetsprincipen (Patten m.fl., 2020). I
Europaparlamentets och réadets direktiv (2018/645) som &r en é&ndring av direktiv
(2006/126/EG) skrivs foljande:



For att bidra till en minskning av véxthusgasutsldppen och en forbéttring av luftkvaliteten
genom att underldtta anvidndningen av fordon som drivs med alternativa brénslen, bor
medlemsstaterna ges mojlighet att p& eget territorium tilldta innehavare av korkort for
kategori B att kora vissa typer av fordon som drivs med alternativa brinslen med en tilldten
totalvikt som dverstiger 3,5 ton men inte 4,25 ton. Denna mojlighet att Gverstiga 3,5 ton bor
endast finnas om den dverskjutande tilldtna vikten uteslutande beror pa den extra vikt som
det alternativa framdrivningssystemet medfor, och mdjligheten bor vara foremal for

begransningar och villkor for att undvika negativa effekter pa trafiksikerheten. (skél 19)

EU-kommissionens forslag till det fjarde korkortsdirektivet som publicerades den 1 mars 2023
ar for ndrvarande under forhandling. 1 forfarande (2023/0053/COD), ett forslag till
Europaparlamentets och radets direktiv (2022/2561) har lydelsen forédndrats och forkortats. Nu
formuleras den 1 stéllet:
Tva ar efter att ett korkort for kategori B utfardats for forsta gangen ska det vara giltigt for
framforande av sddana fordon som drivs med alternativa brinslen enligt artikel 2 i radets

direktiv 96/53/EG13 med en tillaten totalvikt pa 6ver 3,5 ton men hogst 4,25 ton utan
slapvagn. (artikel 9.2 h)

Om forslaget antas utan modifikation innebér det att den tidigare mdjligheten i det tredje
korkortsdirektivet ersdtts med en generell regel 1 det fjarde korkortsdirektivet (Patten m.fl.,
2024).

2.1.2 Fordonskategorier

Svenska lagar och regler foljer inte bara EU:s regelverk, utan dr ocksa knutna till andra
internationella Overenskommelser. Fordon i Sverige och Europa delas in 1 olika
fordonskategorier, vilka ursprungligen kommer fran United Nations Economic Commission for
Europe Inland Transport Committee, World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations.
Fordonskategorierna stir dock dven specificerade i EU 2018/858 (Patten m.fl., 2024).

Kategori N avser motorfordon framst avsedda for transport av gods. De klassificeras vidare in
1 tre underkategorier vilka bendmns N1, N2 och N3 och skiljer sig &t enbart utifran den hogsta
tillatna totalvikten. For kategori N1 &r den 3,5 ton. Om totalvikten &r dver 3,5 ton men under
12 ton tillhér det kategori N2. Slutligen &r totalvikten Over 12 ton for kategori N3
(Europaparlamentets och rddets direktiv 2018/858).

2.1.3 Forsoksverksamhet gillande undantag i korkortsbehorigheter

Som redan ndmnts i avsnitt 2.1.1, har mdjligheten for innehavare med korkortsbehorighet B att
kunna framfora ett fordon som drivs av alternativa brinslen med en totalvikt pa maximalt 4,25
ton, inte implementerats i svensk lagstiftning. Den forsta undersdkningen av den mgjligheten
gjordes av Transportstyrelsen pd uppdrag av regeringen ar 2020, men nekades da. I stora drag
var slutsatsen att vissa formuleringar géllande kraven péd fordonet var svéra att forstd och
kontrollera, vilket dirmed skulle gora det svart for polis och forare att avgoéra vad som dr lagligt
och inte (Patten m.fl., 2020).

I juni 2023 fick Transportstyrelsen dnnu en gang i uppdrag av regeringen att undersoka
mojligheten och dérefter utforma en forsoksverksamhet. Forsoksverksamheten innebidr att
myndigheter, foretag och andra organisationer kan ansdka om undantag frdn korkortslagen



(1998:488). 1 Transportstyrelsens svar skrivs det att deras forslag till utformningen av
forsoksverksamheten till viss del beaktar forslaget till det fjarde korkortsdirektivet, men inte de
villkor som stér i undantagsmdjligheten i det nuvarande tredje korkortsdirektivet (Patten m.fl.,
2024).

I Transportstyrelsens forfattningsforslag, Undantag fran forarbehorighet 9 §, skriven av Patten
m.fl. (2024) aterfinns foljande:

Trots bestimmelserna i 2 kap. 1 § och 5 § korkortslagen far en forare som ér anstilld av
tillstandshavare enligt 5 § fora tung lastbil utan tillkopplad slapvagn. Forsta stycket géller
endast om

— foraren har ett gillande korkort med behdrigheten B, utfirdat av stat inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES) och foraren har haft behorigheten i minst tva ar,

— lastbilen drivs helt eller delvis med alternativa branslen,
— lastbilens totalvikt inte overstiger 4 250 kilogram, och

— kopia av giltigt tillstdnd till forsoksverksamhet samt bevis péd anstéllning hos
tillstdndshavaren eller motsvarande medfors i fordonet och kan uppvisas vid kontroll.

Det som sédgs i forsta och andra stycket géller &ven en forare som ar anlitad av en
tillstandshavare. I stéllet for bevis pa anstillning hos tillstdindshavaren ska féraren medfora
bevis pa anstillning eller motsvarande samt dokumentation som visar att foraren genom sin
arbetsgivare dr anlitad for att utfora transporter pa uppdrag av tillstindshavare enligt 5 §. (s.
10)

Transportstyrelsen har givit forslag pa att forsoksverksamheten ska trida i kraft 1 juli 2024 och
vara tidsbestdmd till ar 2030 (Patten m.fl., 2024). Tillstindet kommer endast att beviljas om
den sokande kan sékerstélla att det &r trafiksdkert. Det dr dock omojligt att svara pd om det ar
trafiksdkert pa forhand, delvis eftersom det ej gir att garantera att alla fOrare som ingéar i
forsoksverksamheten ér ldmpade att kora lastbilar av kategori N2 (Patten m.fl., 2024).

Kor- och vilotider samt fardskrivare skiljer sig vid korning av N1 och N2. Transportstyrelsen
gav darfor ocksa ett forslag om att infora ett undantag om kor- och vilotider samt fardskrivare
1 svensk lagstiftning for att underldtta for forsoksverksamheten. Undantagen star beskrivna i
EU dér vissa undantag géller generellt och vissa maste beslutas i nationell lagstiftning. I
Europaparlamentets forordning (561/2006) formuleras vilka undantaget géller {or:

“Fordon som anvénds for godstransporter inom en radie av 100 kilometer fran den plats dér
foretaget dr beldget och som drivs med hjdlp av naturgas, flytande gas eller el vars hogsta
tillatna vikt, inklusive slép eller pahéngsvagn, inte overstiger 7,5 ton.” (artikel 13 f).



2.2 Nationella och internationella regelverk

I avsnittet presenteras nationella och internationella 6verenskommelser som har olika roller
men samverkar mellan varandra. P4 internationell niva dr 6verenskommelser inte tvingande och
giller bara for de lander som har accepterat dem. Pa nationell nivd upprittas ddremot lagar som
individer och foretag maste folja. For att internationella 6verenskommelser ska ge effekt
behover de darfor ofta implementeras 1 nationell lagstiftning (Grondahl & Svanstrom, 2011).

2.2.1 Nationella lagar

Begreppet lag dr mer forekommande &n begreppet 6verenskommelse pé en nationell niva. I och
med detta blir det mgjligt att, pa ett mer tvingande sitt, styra individer och foretag mot att géra
hallbara val. Detta eftersom det finns mer bindande avtal och sanktioner pa nationell nivé vilket
inte finns pa internationell nivé i samma utstrickning (Gréndahl & Svanstrom, 2011).

2.2.2 Internationella 6verenskommelser

Pa internationell niva anvinds snarare begreppet verenskommelse dn lag. Det beror pé att en
internationell Overenskommelse forst maste accepteras mellan ldnderna. Direfter ska en
representant fran varje land signera ett dokument. Dokumentet behdver dven accepteras av
landets riksdag eller motsvarande. Nér landet har godként dokumentet ségs det att det har
ratificerats. For att 6verenskommelsen ska ratificeras pd global niva kravs det ddremot att vissa
villkor dr uppfyllda, vilka dr definierade i dokumentet. I villkoren kan det exempelvis std att ett
specifikt antal lander ska ha ratificerat avtalet for att det ska borja gélla och det &r forst nér
villkoren uppfylls som avtalet trader i kraft (Grondahl & Svanstrom, 2011).

2.2.3 Samverkan mellan FN, EU och svensk lagstiftning

Sverige dr medlem i EU som har internationella 6verenskommelser mellan medlemslidnderna.
Till skillnad frdn FN, har EU ritt att bestimma 6ver delar av medlemsldandernas politik (FN-
forbundet, 2016). EU anvinder sig av olika sa kallade rittsakter for att nd mal. En del réttsakter
giller for samtliga EU-lénder, andra inte. En typ av rittsakter &r forordningar, vilka innebar att
samtliga EU-ldnder behover tillimpa dem i sin helhet. En annan typ av réttsakter ar direktiv dér
medlemslédnderna sjdlva fir bestimma vilket tillvigagangssitt de véljer for att uppnd mélen.
Exempelvis kan det géras genom nationell lagstiftning (Europeiska Unionen, u.d.b).

Hur globala, europeiska och nationella avtal hinger samman kan exemplifieras med
omarbetningen av det tredje korkortsdirektivet. P4 global nivé finns Parisavtalet som dr en
juridiskt bindande internationell 6verenskommelse om klimatforéndringar. Det huvudsakliga
mélet med avtalet dr att begrinsa den globala genomsnittstemperaturens 6kning till ldngt under
2°C gentemot forindustriella nivder. Det finns ddremot en stark strivan av att halla
temperaturdkningen pa hogst 1,5°C i relation till forindustriell tid (United Nations, u.d). Ar
2023 lag temperaturavvikelsen pad 1,46°C (Naturvardsverket, u.d). Alla vérldens ldnder har
signerat Parisavtalet men det finns inget formellt straff for den som inte fOljer det
(Naturskyddsforeningen, 2021). EU har ett mal om att minska vixthusgasutslippen med minst
40 % senast r 2030 gentemot ar 1990, vilket kommer bidra till att uppna Parisavtalets
langsiktiga mél (Europaparlamentets och radets direktiv 2018/645). Som en del i att uppna



mélet satte EU upp direktivet kring undantagsmojligheten. Detta ger medlemsldnderna
mojligheten att tillata forare med korkortsbehorighet B att kora fordon som drivs av alternativa
brinslen med en tilldten totalvikt upp till 4,25 ton (Europaparlamentets och radets direktiv
2018/645). Att ett nytt direktiv fran EU infinner sig betyder inte per automatik att alla
medlemslédnder maste anta det utan inskrdnkning. Lénderna har fortfarande en viss grad av eget
styre och kan ha olika synvinkel pd huruvida ett EU-direktiv &r ldmpligt eller inte for de
nationella forhéllandena (Europeiska Unionen, u.4.b). Om mojligheten ddremot ersétts med en
generell regel, vilket intrdffar om det fjirde korkortsdirektivet triader i kraft, ska forslaget borja
tillimpas inom tre ar (Regeringsbeslut L12023/02684). Medlemslidnderna bestimmer da hur det
ska gé till (Europeiska Unionen, u.a.b).

2.3 Transportsystemets aktorer

Ett transportsystem kan enligt Jonsson och Mattsson (2016) delas in i transportsamordnare,
transportorer och infrastrukturhéllare. De hir aktorerna spelar en betydande roll i det
overgripande logistiksystemet. Transportsamordnare koordinerar forflyttningar inom ett
transportsystem genom att kopa upp och planera forflyttningsresurser. Det handlar om att
ansvara for transport, omlastning, lagring, forsdkring och fortullning. Transportsamordnare
dger inga egna transportresurser utan anlitar transportorer for att utfora sjélva forflyttningen av
gods utefter krav och onskemdl. For att mojliggdra transporter av gods, vilket sker via
transportorer som anlitas av transportsamordnare, kriavs en effektiv infrastruktur. Det innefattar
alla de vigar som anvinds av distributionsfordon och finansieringen sker huvudsakligen via
skatter, vigtullar och banavgifter. I Sverige ér det Trafikverket som forvaltar och utvecklar den
storsta delen av infrastrukturen, men ofta hanteras vissa delar, sdsom terminaler, av andra
mindre aktorer.

Utover de tre aktérerna som Jonsson och Mattsson (2016) identifierar, &r &ven
transportinkdpare en central del av transportsystemet. Framfor allt med tanke pa att de hanterar
inkOp av transporter och ddrmed har specifika krav och kriterier som bor uppfyllas. Styhre
(2018) presenterar en studie frdn TransportinkOpspanelen som visar att pris & den mest
avgorande faktorn vid val av transportldsningar, med hela 51 % ar 2016. Dérefter kommer
faktorer som tidsprecision och transporttid. Miljoaspekter hamnar sist i viktningen av de fyra
faktorerna, med enbart 10 %. Triple F (2023) framhaller ddremot att intresset for miljofragor
har okat under de senaste tva aren.

2.4 Behov och krav pa godstransport med LCV

Nedanstéende avsnitt inleds med att konkretisera expressleverans och hur transportinkdparnas
onskemal formar branschens uppbyggnad och fokus. Dérefter presenteras mer ingdende vilka
behov och krav foretagen stills infor nir det kommer till first- and last mile deliveries i urbana
miljoer samt vilka utmaningar det medfor.



2.4.1 Expressleverans: godstransport med fokus pa tidsaspekten

Virlden 6ver 6kar 6nskemal och krav pé att séndningar ska levereras snabbt frén avsidndare till
mottagare. Foretag inom logistik- och transportbranschen erbjuder olika slags
transportlosningar dér tid &r en aspekt som kan variera stort. Det finns flertalet bolag som dr
inriktade pa just expressleverans dir fokus ligger pé att leverera viktiga séndningar sa fort som
mdjligt (Khir m.fl., 2022). Foretagen har ofta en tidtabell de utgar fran och utlovar pé sa sétt
leverans ett visst datum och ibland till och med fore en specifik tid for det valda datumet. Fokus
ligger alltsé pé time-definite sandningar vilket forklaras som tidsbestimda leveranser dér varje
sandning &r tidskritisk. Pa sd sétt har kunden redan frén start vetskap om nér forsdndelsen
kommer att levereras och kan ofta gora olika tillagg for att ytterligare specificera leveransens
utlovade tidsfonster (DHL Group, u.a.).

For att mojliggora snabba leveranser av stora méngder gods, anvénder sig foretagen av storre
och mindre s& kallade hubbar ddr gods fran liknande geografiska omrédden konsolideras.
Transporter mellan hubbar kan ske med olika slags transportmedel men i och med krav pa
expressleveranser anvidnds mestadels flygplan for att snabbt och effektivt mdjliggora
transporter vérlden 6ver. Godset lastas dédrefter om och grupperas for att transporteras vidare
till ytterligare hubbar eller till sin slutdestination (FedEx, 2022). Sorteringsprocesserna har
blivit alltmer automatiserade och hubbarna kan hantera allt fler forséndelser under samma
tidsperiod, tack vare bland annat transportband och IT-10sningar. Detta resulterar i mer effektiva
transporter ddr det inte krévs rutter mellan var och en av destinationerna. Dédrmed kan foretagen
minska sina transportkostnader och hanteringen per enhet reduceras, vilket i slutindan 6verlag
snabbar pd leveransprocessen (Khir m.fl. 2022). Nir godset anlédnt till slutdestinationens
terminal i mottagarlandet dr det vanligt att det transporteras direkt till mottagaren med antingen
lastbil eller LCV, beroende pa storleken av godset. Fordonstyperna anvinds vanligtvis vid first-
and last mile deliveries for att paborja och slutfora saindningens resa genom natverket (Lal m.fl.,
2023).

2.4.2 First- and last mile deliveries i urbana miljoer

Virlden over forvintas 70 % av befolkningen bo i storstdder ar 2050 och den dkande trenden
av urbanisering stéller allt hogre krav pa effektiva godstransporter i urbana miljéer (Ippolito
m.fl., 2023). I Sverige har antalet ménniskor som bor i titorter dkat kraftigt sedan borjan pa
1900-talet och ar 2020 var 88 % av Sveriges befolkning bosatt i en tdtort (Statistiska
Centralbyran, 2022). Okade krav och den 6kade tringseln i stiderna ir nigot som har skapat
problem for foretag som verkar inom first- and last mile deliveries. Urbaniseringen har lett till
att antalet fordon 1 stdderna 0kat markant vilket har bidragit till forsdmrad framkomlighet.
Enligt Ippolito m.fl. (2023) &r last mile logistik den del i leveranskedjan som dr mest ineffektiv
och kostsam, samt en stor bidragande del av logistikforetagens utsliapp, vilket &ven skulle kunna
appliceras pa first mile deliveries. Ranieri m.fl. (2018) menar dessutom att last mile deliveries
star for upp till 28 % av hela transportkostnaden.

For att kunna tillfredsstdlla 6kade behov av transporter i stdder och krav frdn kunder pd
tidsbestdmda leveranser men samtidigt bibehdlla foretagens lonsamhet stélls krav pa fordonen
som de anvénder sig av. Minskad framkomlighet i form av kder ér ett stort hinder for att kunna
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leverera sdndningar effektivt och pa utsatt tid. Dessutom behover fordonet vara littmandvrerat
for att kunna framforas bade pa storre vigar samt i mindre, svaratkomliga grander och passager
for att alla kunder ska kunna nas. Ett flexibelt fordonsslag som anvénds frekvent av foretag som
utfor last mile deliveries &r LCVs dé de ar mer flexibla och operationellt anpassade for att kunna
utfora snabba, effektiva stopp dn vad storre lastbilar dr (Aljohani & Thompson, 2020). Darmed
ar LCVs dven lampliga for first mile delivieries som sker i samma miljo.

Den o6kade urbaniseringen och den tilltagande tringseln i stdderna stdller dven hogre krav pé
transporterna och dess forare. Nollvisionen, som dr Sveriges grund for trafiksdkerhet, syftar pd
att inga olyckor som leder till dod eller allvarlig skada ska ske i trafiken. Att hilla
hastighetsbegrinsningen édr en betydande faktor till en god sédkerhet i trafiken (Trafikverket,
2021). Dessutom kan hoga produktivitetsmal och korta tidsfonster péverka forarens
korbeteende och det har visat sig finnas en korrelation mellan stress och antalet trafikolyckor
(Pavlovskaya m.fl., 2018).

Utover trafiksdkerheten ar miljokvaliteten en viktig aspekt att ta hinsyn till. 1 de
transportpolitiska mélen framfor Trafikverket (2021) att de ska arbeta for att bidra till de 16
miljokvalitetsmélen. Ett av dem é&r frisk luft, vilket dr ytterst viktigt i urbana miljoer ddar manga
méinniskor befinner sig. En foljd av att antalet fordon tilltar dr 6kade utsldpp av reglerade
emissioner samt att fler partiklar slits upp frdn véigbanan. De dr mycket hdlsofarliga for
méinniskan och kan leda till sjukdomar sdsom cancer, men dven allergier och astma. Utsldpp av
kvéveoxider dr dessutom direkt farliga for miljo i form av att de bidrar till 6vergédning och
forsurning av vatten, skog och mark. For att skapa ett héllbart transportsystem och en mer
hélsosam miljo 1 stdderna, behdver koldioxidutsldppen och andra emissioner minska. Dérfor
spelar effektiva godstransporter en stor roll for ett mer héllbart samhille (Trafikverket, 2021).

En annan aspekt som pédverkar kvaliteten i stdderna negativt dr buller frén végtrafik. Med en
okad andel fordon i stiderna utgdr buller ett storre problem &n tidigare, dels for stadsmiljon,
dels for invénarnas fysiska och psykiska hélsa (Transportstyrelsen, 2024a). Enligt Trafikverket
(2023) kan en 6kning av elfordon bidra till en minskad bullerniva i stdderna dér en femtedel av
Sveriges befolkning paverkas. For att minska bullernivaerna arbetar EU tillsammans med
myndigheter i medlemslédnderna for skirpta krav gillande ljudnivéer. EU har faststillt flertalet
forordningar dér bland annat gransvdrden for ljudnivd frdn nytillverkade fordon, nya
ljudddmpningssystem som monteras pd dldre fordon samt dven for nyproducerade dick som
monteras anges utifran fordonskategori (Transportstyrelsen, 2024a).

2.5 Ruttplanering som verktyg for effektiva godstransporter

For foretag som verkar inom expressleverans i logistik- och transportsektorn dr just
transporterna en av de stora kostnaderna da de star for cirka en tredjedel av bolagens kostnader.
Dirav har ruttoptimering och ruttplanering studerats under ldng tid dér studier har visat att
transportkostnader kan minskas med 5-30 % om rutterna optimeras pa bésta sitt.
Ruttoptimering &dr darfor en viktig del i arbetet for bolag som bedriver transportverksamhet for
att minska deras kostnader och bli mer 16nsamma. Ytterligare aspekter sdsom arbetsbelastning
och kundbehov dr ocksa viktiga delar vid ruttplanering. Dérfor kréavs ett gediget arbete kring
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hur foretagets rutter ska planeras for att allt gods ska levereras och hdmtas pé ett sé effektivt
satt som mojligt utifrdn ovan ndmnda parametrar (Uddin m.fl., 2022).

Utifrén tidigare samt forutspadd efterfrdgan kan rutterna planeras genom att analysera och
berdkna vilka omrédden som ska tillhora en viss rutt samt hur manga rutter som kravs, beskriver
Jonsson & Mattsson (2016). Malet dr att alla rutter tillsammans ska uppna hog fyllnadsgrad, ha
kortast mojliga korstricka samt vara sa tidseffektiva som mojligt. Ruttplanering dr ofta ett
komplext fall, framfor allt om nyckelprdomradet dr stort och bestér av manga kunder (Jonsson
& Mattsson, 2016).

2.6 Hallbarhet i tre dimensioner

Hallbar utveckling dr ett komplext begrepp som omfattar tre vdsentliga dimensioner menar
Grondahl och Svanstrom (2011) vilka visas 1 figur 1. Forst nér de tre samspelar forvintas en
héllbar utveckling kunna uppnés. Miljoaspekten behandlar forvaltningen av naturresurser och
bevarandet av ekosystemens funktioner for att mojliggéra en langsiktig forsorjning av
nddvindiga resurser. Den samhélleliga, ocksa kallad sociokulturella, dimensionen ldgger fokus
pa att tillgodose ménskliga behov och forhoppningar. De dr paverkade av kulturella och
politiska faktorer och tar hinsyn till ménskligt kapital och sociala strukturer for att skapa en
inkluderande och rittvis utveckling. Slutligen betonar forfattarna den ekonomiska dimensionen
av héllbar utveckling, vilken representerar virden i det ekonomiska systemet sdsom samhallets
infrastruktur och dgodelar. Att hushélla med viktiga resurser och frimja en ekonomisk struktur
som &r langsiktigt hallbar 4r malet med ekonomiaspekten. Losningar som tar fullstdndig hidnsyn
till samtliga tre dimensioner dr utmanande att finna och ofta strdvas det efter
kompromisslosningar. Det ér séllsynt att nd optimala resultat och arbetet med héllbar utveckling
innebdr dirfor ofta att véiga for- och nackdelar mellan dimensionerna mot varandra.

Figur 1: lllustration 6ver den hdllbara utvecklingens tre dimensioner, miljomdssig, ekonomisk och social.
(Baserad pa Gréondahl och Svanstrom (2011)).
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De tre dimensionerna har populariserats som triple bottom line inom affarsvérlden och bendmns
dér i termer av profit, people och planet (Miller, 2020). Miller betonar att begreppet inte innebéar
att samhills- och miljopaverkan per automatik prioriteras framfor ekonomisk 16nsamhet, utan
att manga foretag i stéllet har upplevt ekonomiska fordelar genom att investera i héllbara
affirsprinciper. Aven Kenton (2023) menar att triple bottom line strategier kan resultera i 6kad
langsiktig 16nsamhet dér ett exempel som tas upp ér att elektrifiera fordonsflottan. Dir pdvisas
att de initiala kostnaderna kan vara stora men att det i det l1&nga loppet kan gynna foretag i och
med ligre operationella kostnader. Harmon (2022) styrker detta och poédngterar vidare att det
ar svart att médta social och miljomaissig hallbarhet.

2.7 Ansvarsfordelning i en hallbarhetsomstéllning

Det ar av stor vikt att politiken, foretag och individer samverkar for att styra utvecklingen i en
mer héllbar riktning (Grondahl & Svanstrom, 2011). De tre aktorerna forhaller sig till varandra
pa olika sdtt och har varierande ansvar vilket illustreras i figur 2.
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Figur 2: Tre aktorer i en hdllbarhetsomstdllning med varierande ansvar och relationer till varandra. (Inspirerad
av Grondahl och Svanstrom (2011)).

2.7.1 Politikens styrmedel

Politik som en aktor i hallbarhetsomstéllningen finns pé en lokal till global niva. Det innefattar
olika organisationer, myndigheter och samarbetsorgan som anvinder sig av styrmedel for att
framja héllbarhet. Syftet dr att ge incitament till Gvriga aktorer, sdsom individer och foretag, att
justera sitt agerande i en specifik riktning for att uppna viss effekt utifran politiska miljomal,
vilket illustreras i figur 3 (Trafikanalys, 2023a).

Figur 3: lllustration over hur styrmedel kan verka for att nda onskad effekt utifran hallbarhetsmal. (Inspirerad av
Trafikanalys (2023a)).
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Styrmedlen kan vara av olika karaktir, dér vissa priglas av strdng kontroll medan andra é&r
uppmaningar. Ofta kategoriseras de som administrativa, ekonomiska och informativa och det
ar vanligt forekommande att politiken anvinder en kombination for att driva fordndring
(Grondahl & Svanstrom, 2011). De administrativa styrmedlen beskriver Ammenberg (2023)
som att de har en reglerande karaktér och dr ofta rena tvang som paverkar individers och
foretags handlingsutrymme. Det kan vara lagstiftningar och andra typer av regleringar,
restriktioner, forbud och normer som exempelvis regleringar till utsldppsnivaer och férbud av
dmnen. Intentionen med ekonomiska styrmedel &r att pdverka de ekonomiska incitamenten hos
foretag och individer, vilket antingen kan verka pa intdkts- eller kostnadssidan. Exempel pa
ekonomiska styrmedel &r skatter, avgifter, subventioner och skadestdnd. Den tredje kategorin,
informativa styrmedel, beskriver han vidare med att politiken hoppas kunna paverka individer
och foretag mot mer hallbara, alternativa 16sningar genom utbildningar, debatter, kampanjer
och inslag i media.

En enskild kategori av styrmedel paverkar ofta inte utvecklingen inom ett visst omréde pd egen
hand, utan det &dr nidstan alltid en kombination av styrmedel som ger storst effekt. Det dr
vésentligt att utforma styrmedel s att formulerade mal kan uppnds men det &r dven lika viktigt
att styrmedlen inte missgynnar aktorer i aspekt av exempelvis kostnadseffektivitet eller
flexibilitet. Hallbarhetsproblematiken kommer formodligen inte att 16sas frivilligt av individer
eller beslutsfattare pa foretag, i det korta loppet, utan det krévs att situationen péverkas utifran.
Regelverk och ekonomiska incitament &r en viktig del for att g& mot en mer hallbar utveckling
och vad som &r langsiktigt 16nsamt ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv dven behover vara
ekonomiskt 16nsamt pa individ- och foretagsnivd (Ammenberg, 2023).

2.7.2 Foretagens roll och utmaningar

Foretags verksamheter har betydande effekter for miljo, ekonomi och samhélle och genom att
agera proaktivt kan de spela en viktig roll i att driva den hallbara utvecklingen framat. Med
tanke pad att krav och forvédntningar fran bdde konsumenter och myndigheter fordndras
kontinuerligt, kan omfattande och langsiktiga hallbarhetsstrategier ©ka foretagens
konkurrenskraft. I takt med att konsumenter blir alltmer medvetna om miljofrdgor gynnas
foretag som tar ansvar och gor miljovénliga val, medan de som forsummar hallbarhetsarbete
riskerar att mdta svarigheter med att behélla sin kundbas och upprétthalla forsiljning pd lang
sikt (Grondahl & Svanstrom, 2011).

En stor drivkraft for foretag att forbattra sig och expandera ér just hallbarhet och det betraktas
ofta som en integrerad del av affarsverksamheten. Ménga foretag har en stark
hallbarhetsambition. Emellertid kan politiska styrmedel sasom lagar och regler gora det
utmanande att realisera och uppritthélla de ambitioner och strategier som foretag har och det
bromsar dirmed hallbarhetsarbetet. En aspekt av detta dr att regelverk kan vara otydliga och att
det standigt sker fordndringar, vilket gor det svart for foretag att planera framat (UN Global
Compact Network Sweden [GCNS], 2022).
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2.7.3 Individens bidrag till hdllbara samhillen

I grund och botten dr det ménniskors attityder och handlingsmdnster som styr riktningen for det
framtida samhillet vilket medfor att dven individen bér ett stort ansvar. Individen spelar en
avgorande roll genom att exempelvis vélja att konsumera mer héllbart och ansvarsfullt,
investera i1 héllbara alternativ, sprida information, engagera sig och delta i debatter. Néar
ménniskor efterfragar hallbara alternativ 6kar incitamenten for foretag att erbjuda det, vilket
kan leda till vidareutveckling av miljovanliga produkter och afférsprinciper som i sin tur bidrar
till en gronare framtid (Grondahl & Svanstrom, 2011). I en undersdkning utfirdad av GCNS
(2022) presenteras att 67 % av de deltagande foretagen tror att deras hallbarhetsarbete kommer
drivas av kunderna de kommande aren. Resultatet visar pa att individen till stor del bidrar i
omstdllningen mot ett mer hallbart samhélle.

2.8 Kostnader relaterade till fordonsflottan

Elektrifiering och omorganisering av fordonsflottor innebir kostnadsmaéssiga fordndringar for
foretag. For fordonsflottor bestdende av LCVs ér en viktig faktor deras kostnadseftektivitet, dér
en Total Cost of Ownership analys, forkortat TCO, kan vara en avgérande bestimmande faktor
for fordonsflottschefer (Tsakalidis m.fl., 2020). TCO kan anvédndas som ett verktyg av
organisationer for att forsta och hantera sina kostnader. De ingaende kostnadsposterna kan skilja
sig mellan olika TCO da de dr unika for det studerade foremalet eller inkopet (Ellram, 1995).

Lal m.fl. (2023) jamfor och utvarderar TCO f6r flera LCVs av olika drivmedel, déribland fossila
brinslen och batterier. Studien inkluderar LCV-modeller fran Tyskland och frdn Kalifornien,
USA. I TCO inkluderar Lal m.fl. (2023) kostnader for reparationer och underhall, drivmedel,
laddinfrastruktur, skatter, forsdkring samt avskrivning, vilket visualiseras i figur 4. WSP (2022)
presenterar & andra sidan en kostnadsanalys, baserad pd TCO, for létta lastbilar i Sverige dir
diesel och batterielektrisk jamfors. De ingdende kostnadsposterna i denna &r branslekostnader,

ovrig milkostnad, personalkostnad och fasta fordonskostnader, vilket dr ndgot mer dvergripligt
dn de Lal m.fl. (2023) beskriver.

Figur 4: Illustration av kostnadsposterna i en TCO. (Baserad pa Lal m.fl. (2022)).
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De ingdende posternas storlek kan skilja sig mellan exempelvis olika uppséttningar av
fordonsflottor, deras anvéndning och vilken marknad de &r aktiva pa. Exempelvis beskriver Lal
m.fl. (2023) att den initiala investeringen ar hogre for ett elfordon jamfort med dess
konventionella motsvarighet. Det beror bland annat pé batteriets kostnad och andra ingdende
komponenter, men ocksé pa kostnader forknippade med laddinfrastruktur. Dock visar studien
att kostnaderna relaterade till laddinfrastrukturen endast uppgér till cirka 6 % av TCO for en
eldriven LCV av modell Mercedes Benz eSprinter Standard (eSprinter) pd den tyska marknaden
(Lal m.fl., 2023).

Avskrivningskostnaden som presenteras i studien av Lal m.fl. (2023) baseras bland annat pa
inkopspriser i Tyskland respektive Kalifornien av de specifika bilmodellerna ar 2022. Enligt de
presenterade resultaten uppgar avskrivningskostnaden till 29 % av TCO for en Mercedes Benz
Sprinter 211 CDI (Sprinter) med forbranningsmotor 1 Tyskland. For den eldrivna
motsvarigheten eSprinter, uppgér i stéllet avskrivningskostnaden till 37 % av TCO. Resultatet
visar att avskrivningskostnaden &r cirka 52 % hogre for en eSprinter jamfort med en Sprinter.
Lal m.fl. (2023) papekar att den hogre avskrivningskostnaden for eLCVs dels kan bero pa det
hogre inkdpspriset, men dven pa ett ldgre andrahandsvérde pd marknaden.

Trots ett hogre inkdpspris kan elfordon omfattas av subventioner. Ett exempel 1 Sverige ar
bonus-malus-systemet. Bonusdelen har dock avskaffats vilken tidigare innebar en erhéllen
bonus vid inkdp av fordon med l4ga utslipp av koldioxid. Malusdelen av systemet finns
daremot kvar. Det innebér bland annat att ldtta lastbilar som drivs med bensin eller diesel har
en hogre fordonsskatt de forsta tre forsta aren (Transportstyrelsen, 2023). Daremot visar studien
av Lal m.fl. (2023) att skattekostnaden &r en obetydlig kostnad, cirka 1 % av TCO. I stdllet for
den nidmnda bonusen kan foretag idag erhdlla stod fran Energimyndigheten vid inkdp av
eldrivna latta lastbilar med en totalvikt upp till 3,5 ton. Stodet kallas klimatpremie och
motsvarar upp till 30 % av skillnaden i kostnad mellan den eldrivna létta lastbilen och det mest
liknande konventionella fordonet. Dock ges stod om hogst 50 000 kronor per fordon
(Energimyndigheten, 2024).

Gillande de totala brinslekostnaderna for fordon poédngterar Lal m.fl. (2023) att de beror pa
bade forbrukning och nuvarande pris pa bréansle och el. Priserna pé brénsle och el beror pa ett
brett antal variabler, som exempelvis energipolitik och ekonomiska forhdllanden, vilket gor
dem svéra att forutspa. Energiforbrukningen kopplat till ett fordon kan ocksa variera i stor
utstrackning, dir Szewczyk och Lebkowski (2021) exempelvis lyfter korsitt, temperatur och
lastnivd som péverkande faktorer. Lal m.fl. (2023) belyser dven att elektriska motorer &r mer
energieffektiva dn forbrénningsmotorer. I studien utgdr drivmedelskostnaderna 1 Tyskland 23
% av TCO {or Sprinter och 18 % for eSprinter. Drivmedelskostnaderna i Kalifornien visar sig
vara till hélften s& stora for eLCVs jaimfort med konventionella LCVs. TCO for LCVs i
Tyskland visar dock att drivmedelskostnaderna endast skiljer sig cirka 7 %. I kontrast till detta
visar kostnadsanalysen gjord av WSP 1 Sverige att drivmedelskostnaderna var 69 % ldagre for
en eldriven létt lastbil jamfort med en dieseldriven (WSP, 2022).

Vidare kan kostnadsposten underhéll och reparation skilja sig mellan olika typer av fordon. Lal
m.fl. (2023) ndmner att underhéllskostnaderna av elektriska latta lastbilar dverlag dr ligre dn
for latta lastbilar med forbranningsmotorer. Baserat pd TCO analysen av LCVs 1 Tyskland
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uppgér reparationer och underhall till 10 % av TCO for Sprinter, och 6 % av TCO for eSprinter.
Ur resultaten gér ocksa att tyda att reparations- och underhéllskostnaden é&r cirka 28 % légre for
den eldrivna varianten av LCV jamfort med den konventionella modellen.

Enligt Lal m.fl. (2023) &r forsékringskostnader en betydande kostnadspost i TCO for LCV. Den
uppgar till 37 % for en Sprinter, respektive 33 % for en eSprinter. Det gar att uttyda att
forsakringskostnaden endast dr 6 % storre for den ndmnda modellen eLCV dn den ndmnda
modellen konventionell LCV.

Ytterligare en kostnadspost som é&r relaterad till fordonsflottan dr personalkostnader. TCO
berdkningarna som WSP (2022) presenterar visar att personalkostnaden uppgér till hela 70 %
av TCO for eldrivna litta lastbilar. Personalkostnaderna utgér dirmed en betydande andel av
totalkostnaden for en fordonsflotta. Kostnaderna skiljer sig mellan olika typer av forare, dir
16nen for en forare med korkortsbehorighet C kan vara hdgre dn en forare med behorighet B. 1
en rapport publicerad av Transportstyrelsen presenteras att den genomsnittliga 16nen for en
budbilsforare ar 2022 var 26 500 kr och for en lastbilsforare 31 200 kr (Patten m.fl., 2024). Det
motsvarar cirka 18 % hogre 16n for en lastbilsforare dn en budbilsforare.
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3. Metod

I avsnittet behandlas forst arbetets forskningsdesign for att sedan redogora for
tillvigagéngsséttet vid utformning av den teoretiska referensramen. Vidare f6ljer en
beskrivning av studiens datainsamlingsmetoder och analysens genomférande. Avslutningsvis
fors en reflektion kring studiens kvalitet.

3.1 Forskningsdesign

For att begripa det formulerade problemet krévs insamling av empiriskt material och det dr
viktigt att noggrant overviga vilken typ av material som behdvs for att kunna besvara syftet
och fragestéllningarna och pa sa sitt vélja forskningsdesign (Blomkvist & Hallin, 2015).
Studiens utgangspunkt dr en fallstudie med flermetodsforskning dir bade kvantitativa och
kvalitativa data anvdnds for att fOorstd problemet, besvara fragestéllningarna och gora
jamforelser mellan de tvé scenarierna.

Blomkvist och Hallin (2015) forklarar fallstudiemetodiken som en metod som anvénds for att
utforska och utvirdera en enskild hdndelse, individ, grupp eller situation i detalj med syfte till
att fa en djupare forstaelse for det undersokta amnet och dra slutsatser som kan vara till nytta
for att forbittra eller utveckla en viss situation. Ofta innefattas en fallstudieinsamling av olika
typer av data, bdde kvantitativa och kvalitativa, som samlas in via exempelvis intervjuer,
observationer och dokumentanalyser. I och med att syftet dr av undersékande karaktir, dér
konsekvenserna av ett verkligt fenomen analyseras péd ett djupare plan utifran ett enskilt
exempel, ldmpar sig en fallstudie vil.

Val av fall bor grundas i de fragestillningar som ska besvaras. Fallforetaget i denna studie ar i
form av ett typiskt fall vilket ir mycket vanligt forekommande. Det innebér att fallet som viljs
liknar andra fOretag géllande utvalda kriterier och att resultatet dérav, mdjligen kan
generaliseras till den storre gruppen (Denscombe, 2009).

I studien har DHL Express Sverige valts som lampligt fallféretag med syfte att kunna besvara
fragestéllningarna och undersoka konsekvenserna for svenska foretag inom expressleverans i
tvd olika scenarierna. DHL Express anses vara ett representativt foretag eftersom det dr ett
véletablerat logistik- och transportbolag som verkar inom expressleverans, som med sin langa
erfarenhet 1 branschen medfor kunskap och information som kan vara vérdefull for studien.
Foretaget ar en av de stora aktorerna pa marknaden och ses darfor som representativt. De har i
nutid, en till storsta del, fossildriven fordonsflotta for first- and last mile deliveries men med en
maélsittning att elektrifiera inom nértid.

Aven praktiska dverviiganden lig till grund for valet av fallféretag och Denscombe (2009)
menar att bekvdmlighet ofta &r en faktor som spelar in. Den undersokta enheten dr beldgen i
Vistsverige, vilket gjorde det enkelt for kandidatgruppen att besdka och fa tillgang till visentlig
information. Att vilja ett foretag som var bekvamt att arbeta med, underldttade genomforandet
av studien, vilket dr en betydelsefull aspekt vid valet av fallforetag.
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3.2 Litteraturgenomging for utformning av teoretisk referensram

For att skapa en djupare forstdelse for branschen, det specifika fallforetaget och utmaningarna
som finns, genomfordes en litteraturgenomgéng. Litteraturgenomgéngen syftade till att oka
kandidatgruppens kunskap om &dmnet, f& gruppen att bilda sig en gemensam uppfattning for
studien, utforska vad som redan dr undersokt och vad som vidare kan undersdkas och inte minst
att hjdlpa ldsaren att fi en bakgrund till problemet och forstd viktiga koncept som ligger till
grund for senare delar av arbetet.

Blomkvist och Hallin (2015) redogdr for att en abduktiv ansats vid analys av kvalitativa data dr
vanligt forekommande. Detta innebdr, att parallellt medan dataanalysen sker, utdkas och
fordndras dven den teoretiska referensramen for att 6ka forstaelsen for resultaten som erhalls.
Den teoretiska referensramen vixte fram genom en iterativ process ddr kandidatgruppen
systematiskt samlade litteratur genom hela studiens gang for att utveckla det teoretiska
underlaget. Allt eftersom mer information behdvdes for analys och for att forsta resonemang,
inhdmtades och integrerades det i avsnittet. Genom intryck frén intervjuer, litteratur och
kvantitativa data har kandidatgruppen gradvis format den teoretiska referensramen.

Litteraturstudien for den teoretiska referensramen baserades pa vetenskapliga publikationer
inhdmtade frdn diverse av Chalmers databaser tillgédngliga via Chalmers bibliotek samt
kurslitteratur fran tidigare ldsta kurser. Utdver det har aven EU-forordningar, EU-direktiv och
den svenska lagstiftningen granskats, dd det har varit relevant for att forstd det nuvarande och
kommande korkortsdirektivet och andra relaterade lagar kring fordon och yrkesforare.
Rekommenderad litteratur frdn handledare och intervjuobjekt integrerades ocksa i
litteraturstudien. Dessutom genomfordes kedjesdkningar fran referenser i funnen litteratur for
att bredda kunskapsbasen och validera kdllorna. Nir en kélla hittades lades den in i Mendeley
for att resterande gruppmedlemmar skulle fa tillgang till den. Den information som samlades
in genom litteraturstudien presenterades i den teoretiska referensramen.

3.3 Datainsamlingsmetoder: priméara och sekundira data

Vid genomf6rande av fallstudier foresprakar Denscombe (2009) anvindning av flera olika
metoder och data. I denna studie kombinerades kvantitativ dataanalys, intervjuer, observationer
och personlig kommunikation dir delar av datan ansdgs vara primar medan andra sekundar.

Beroende péd kéllans funktion i studien kan den antingen betraktas som en primér- eller
sekundirkélla menar Blomkvist och Hallin (2015). Det ar alltsd upp till forfattaren sjilv att
avgora dess karaktér, utifran syfte och fragestdllningar, vilket innebér att en kélla inte ar primér
eller sekundér i sin natur. Vidare forklarar de att en primédrkalla dr sddan dér forfattaren sjilv
tagit fram materialet eller att materialet ar téitt forankrat med studiens syfte. Till exempel kan
det inkludera intervjuer med omradesexperter, foretagets publicerade dokument och
kvantitativt material som dr néra kopplat till undersdkningsobjektet, oavsett om det &r insamlat
av forskaren sjélv eller inte. Material som inte har en lika tydlig koppling till det undersokta
objektet benimns i stilllet som sekundirkillor. Aven hiir ingdr intervjuer, antingen utforda av
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forskaren sjélv eller himtade fran andra kéllor, men dir respondenten ger mer generella
uttalanden om omradet och alltsd inte 4r lika ndra sammankopplat med studiens syfte.

3.3.1 Insamling av kvalitativa data frin intervjuer och observationer

Med hinsyn till studiens undersékande syfte och forskningsdesign framstod intervjuer som en
lamplig datainsamlingsmetod for insamling av primérdata. Enligt Blomkvist och Hallin (2015)
ar intervjuer en av de mest anvdnda metoderna inom kvalitativ samhillsvetenskaplig forskning
och &r sarskilt lampliga for fallstudier eller vid strdvan om att fordjupa forstielsen av ett &mne
och uppticka nya dimensioner. Datainsamlingsmetoden har mdjliggjort att samla in detaljerad
information direkt fran killan, vilket har varit viktigt for att uppnd en djupare forstaelse av
problemet och utforma tankbara fordndringsforslag i de tva scenarierna.

Intervjupersonerna valdes utifran den typ av data som enligt bedomning behdvdes for att kunna
besvara fragestillningarna och fa en nyanserad bild av problemet. Det var dérfor relevant att
intervjua nyckelpersoner inom olika avdelningar pd DHL Express, speciellt inom héllbarhetens
tre dimensioner. Det foll naturligt att samtala med de utsedda medarbetarna, se tabell 1, som
innehar ansvarsfulla positioner inom foretaget. Intervjuobjekt har valts fran flera olika nivaer
pa foretaget och pa sé sitt har olika perspektiv erhéllits. Respondenterna anses vara starkt
kunniga inom sina respektive omraden. Utdver interna perspektiv har kunskap kompletterats
med insikter fran andra omradesexperter, inklusive myndigheter som &r kopplade till problemet.
I méanga fall tillkom intervjuobjekt allt eftersom intervjuer genomfOrdes baserat pa
rekommendationer fran respondenterna.

I tabell 1 foljer en kort introduktion till intervjuobjekten. Vidare i rapporten kommer
intervjupersonerna bendmnas efter sina respektive titlar nir den kvalitativa datan presenteras. |
bilaga A presenteras vidare information kring intervjuernas utférande samt respondenternas
bakgrund och roller.
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Tabell 1: Sammanstdillning av intervjuobjekten med deras respektive titlar, arbetsplats och arbetsuppgift.

Foretag/organisation Titel Arbetsuppgift
. Forare med B-korkort som levererar och hdmtar
DHL Express Kurir (1) il el 1LY,
Arbetsledare for kurirer som dven innehar C-
DHL Express Senior Process Kurir | korkort. Levererar och hdmtar gods med LCV och
lastbil.
. . Planerar ruttdesign och arbetar mycket med
DHL Express Operations Trainer e i Lo
. Forare med B-korkort som levererar och hdmtar
DHL Express Kurir (2) g0ds med LCV.
. . Arbetar med regelutveckling och har varit delaktig i
Mty s Sl arbetet géllande forsoksverksamheten.
DHL Express Head of Quality and Kvalitets- och mlljoansvarlg centralt for DHL
Environment Express Sverige.
DHL Exbress Network Operations Arbetar centralt med processefterlevnad och
P Efficiency Specialist optimering inom den operativa verksamheten.
DHL Express Fleet Coordinator Ansvarig dver fprdonen som anvénds i den
operativa verksamheten.
Operations support Arbetar strategiskt for att utveckla den operativa
DHL Express and PUD Manager verksamheten.
Trafikanalys Generaldirektor Leder myndigheten och s.akerstaller att t1.lldelade
uppdrag levereras i tid med god kvalitet.
DI B Business Controller Inriktning mot kostnader inom den operationella
verksamheten.
DHL Express Area Operations Operativ chef for den studerade enheten.

Manager

Syftet med intervjuerna var inte att uppnd ett visst antal, utan att intervjua passande kandidater
som med innehallsrika svar kunde bidra till att uppnd empirisk méttnad i studien, vilket innebér
att intervjuer inte lingre bidrar med ny information eller perspektiv (Blomkvist & Hallin, 2015).

Blomkvist och Hallin (2015) beskriver tre grundliggande typer av intervjuer vilka ar
strukturerade, semistrukturerade och ostrukturerade dir den forstndmnda &dr av kvantitativ
karaktér och de tva senare dr kvalitativa. Strukturerade intervjuer kan liknas vid en enkét, det
vill sdga forutbestimda frdgor i en faststdlld ordningsfoljd, som fylls i tillsammans med
respondenten med syfte till att samla métbara kvantiteter. Ostrukturerade intervjuer saknar i
stillet frdgor och utgdr enbart frin ett huvuddmne dér respondenten far prata fritt.
Semistrukturerade intervjuer kénnetecknas av att de inkluderar ett antal fraigeomraden som
definierar intervjuomridet. Ordningen pad fragorna kan variera och foljdfrdgor spelar en
betydande roll for fordjupad forstaelse.

Kandidatgruppen hade forberett ett antal fragor for varje specifikt omrade, vilka &r samlade 1
en intervjuguide, se bilaga B, och dér fragestéllningarna inte begransade respondenten fran att
fordjupa sig ytterligare. Varje intervju genomfordes av tva till tre personer, dir en hade
huvudansvar for att leda samtalet genom att stélla frdgor frn intervjuguiden och aktivt lyssna.
En annan person ansvarade for att anteckna och stélla foljdfrdgor. Den eventuellt tredje
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personen fanns dir for att lyssna och bidra med foljdfrdgor. Samtalen spelades in med
mobiltelefon, om respondenten i forhand signerat medgivande pa detta, for att kunna gé tillbaka
och lyssna igen. Blomkvist och Hallin (2015) betonar vikten av att bdde spela in samtalet och
fora anteckningar d& anteckningarna fungerar som ett stdod under den pédgdende
intervjuprocessen for att kunna stélla f6ljdfragor eller klargora svar.

Med kvalitativa intervjuer skapas mojligheter for nya upptéickter, i och med en 6ppen och
dynamisk dialog, vilket utgjorde en central del av den kvalitativa forskningsprocessen
(Blomkvist & Hallin, 2015). Studiens beslut att avstd fran en strukturerad intervjuform
motiverades av att ge respondenterna utrymme att utveckla sina svar. Genom en mer flexibel
interaktion kunde nya och djupgdende insikter fran respondenterna erhallas. Dessutom
mdjliggjorde den semistrukturerade intervjuformen direkt hantering av eventuella fragetecken
eller missforstand, vilket gav en hogre kvalitet pd den insamlade datan.

Utover formella intervjuer holls dven kontinuerlig kontakt med andra nyckelpersoner p4 DHL
Express. I rapporten benimns dven de med roll, men refereras som personlig kommunikation.

Kvalitativa data samlades dven in under besok hos foretaget. Genom att befinna sig pa plats hos
DHL Express fordjupades forstaelsen for branschen, det aktuella foretaget, dess verksamhet
och dagliga arbete. Detta bidrog till att utforma en beskrivning av verksamheten. Under besdken
genomfordes observationer av hur arbetet i terminalen gér till samt hur leverans och
upphdmtning av gods sker. Vid tillfdllena fanns dven mojlighet att stélla fragor till medarbetare
och fa kontakt med relevanta personer att intervjua. Tillfillena syftade framst till att
kandidatgruppen skulle fa en forstéelse for hur fallforetaget arbetar.

3.3.2 Insamling av kvantitativa data i form av Excelfil

Den kvantitativa datan i studien betraktas som sekundérdata eftersom den ej samlades in av
kandidatgruppen sjilva for studiens specifika syfte, utan erhdlls i obehandlad form av DHL
Express interna datasystem. Datan var alltsd inte insamlad med studien i dtanke men ansags
lamplig for att besvara fragestéllningarna. I avsnitt 3.4.2. beskrivs hur den kvantitativa datan
behandlades vidare.

DHL Express tillhandaholl en Excelfil med kvantitativa ruttdata fran en, av foretaget beddmd,
representativ manad, dir information om enskilda rutter fanns tillgdnglig for den studerade
enheten. Kandidatgruppen har valt att anonymisera rutternas beteckningar pa begéran av
foretaget. Excelfilen innehdll information om antalet leverans- och pick-up-stopp, lastvikt for
leverans och pick-up, antalet levererade gods och antalet gods frén pick-up, samt totalen av var
och en av posterna. Dessutom fanns totala korstrackan i kilometer tillgénglig for respektive rutt.

3.4 Analys av data

Efter att data samlats in bearbetades, analyserades och presenterades denna pad lampligt sitt. I
foljande avsnitt redogors for hur den kvalitativa respektive kvantitativa datan bearbetades.
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3.4.1 Analys av kvalitativa data

Denscombe (2009) skriver att analys av kvalitativa data kan ske i en femstegsprocess, se figur
5, vilket &r det tillvdgagangssitt som kandidatgruppen valt att anvédnda sig av.

Figur 5: En femstegsprocess for analys av kvalitativa data (Baserad pd Denscombe (2009)).

Forsta steget innebdr att forbereda och organisera datan. Detta dr visentligt for att
overhuvudtaget kunna tolka och analysera den (Denscombe, 2009). Efter varje genomford
intervju transkriberades innehallet fran inspelning med hjilp av Microsofts funktion Diktera i
Word och anteckningarna renskrevs av den person som fort anteckningarna under intervjun.
Materialet lyssnades dven igenom &nnu en géng for att sdkerstélla att anteckningarna var
korrekta och viktiga punkter betonades. Detta gjordes kort tid efter intervjuerna med syfte till
att forebygga att information gick forlorad, forbisags eller forvrangdes. Nésta steg beskriver
Denscombe (2009) som att ldsa igenom, skapa sig en kdnsla for och fordjupa sig i den insamlade
datan. Detta skedde genom att flertalet gdnger studera materialet for att kunna se paralleller.

Vid tolkningen av data valde kandidatgruppen att anvénda sig av en tematisk analys for att
analysera den kvalitativa informationen. Valet av tillvigagéngssétt grundade sig i dess vanliga
anvindning inom sambhillsvetenskaplig kvalitativ forskning, enligt Blomkvist och Hallin
(2015). En tematisk analys dr en effektiv metod som reducerar materialet och ir dérav en
anvéindbar forberedelse infor skrivandet och presentation av resultat. Analysen innebdr att det
insamlade materialet organiseras och struktureras i sjdlvvalda kategorier for att underlatta
skrivandet och besvara fragestillningarna. Kandidatgruppen utgick frén fordndringsforslagen
samt tre aspekter av héllbarhet vid val av kategorier. For att underlétta identifieringen av vilka
delar av materialet som relaterade till specifika teman eller monster, anvéndes fargmarkering,
vilket Blomkvist och Hallin (2015) beskriver som en konkret och simpel metod. Varje kategori
tilldelades en specifik farg, och materialet som ansags relevant markerades med motsvarande
farg.

Nista steg 1 femstegsprocessen var verifiering av data vilket beskrivs vidare under avsnitt 3.5.
Sista steget 1 den kvalitativa dataanalysen var att presentera informationen pa ett lampligt satt
och avgora vad som ansags relevant for att besvara fragestéllningarna (Denscombe, 2009).
Kandidatgruppen valde hér att presentera resultat i form av tabeller och figurer i samband med
resonerande text. Detta har utgjort grunden for att besvara fragestéllningarna.

3.4.2 Analys av kvantitativa data

Som nédmnt i avsnitt 3.3.2 4r den kvantitativa datan av sekundir karaktir och erholls genom en
Excelfil av DHL Express. Den erhdllna datan behandlades forst genom att sorteras och
organiseras. Analysen av datan startade med att sortera ut de rutter som dagligen kors med en
LCV och darefter togs relevanta data ut relaterade till korstricka och lastvikt di arbetet
definierats till att undersdka viktaspekten och konsekvenser relaterade till det. I samrdd med
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PUD Supervisor! (personlig kommunikation, 9 april, 2024) pA DHL Express bedomdes det vara
rimligt att en rutts korstracka ej kréver ett stopp for laddning 90 % av dagarna for att det ska
vara meningsfullt att elektrifiera rutten i dagsldget. 1 vissa fall férekom outliers dir en
bedomning gjordes kring huruvida de skulle tas med i beaktning eller e;j.

Nir alla icke relevanta rutter sorterats ut kunde analysen kring lastvikten pa de aktuella rutterna
startas. Héar anvéndes bdde viktdata fran leveranser samt upphdmtningar. For att fa en sa
verklighetstrogen bild som mdjligt anvdndes dven en kombination av dem dér ett sammanvagt
virde togs fram genom att addera halva leveransvikten med den totala himtningsvikten. Aven
detta gjordes i samrdd PUD Supervisor! (personlig kommunikation, 9 april, 2024) p4 DHL d&
hédmtningar ofta sker innan kuriren levererat samtliga leveranser. Dérigenom sattes dven en
grins pa att ruttens vikt behovde understiga den tillatna lastvikten 95 % av dagarna for att kunna
elektrifieras rakt av.

Utifrdn den insamlade kvalitativa datan togs ett visst antal fordndringsmdjligheter fram som
sedan lag till grund for analysen av den kvantitativa datan i Excel for att f4 fram potentiella
utfall. Enkla inbyggda funktioner i programvaran mojliggjorde berékningar for vidare analys.
Resultaten visualiserades sedan med hjilp cirkel- och stapeldiagram och formulerades dven 1
text dir forandringsforslagens innebdrd for den kvantitativa datan sammanfattades och
beskrevs. Diagrammen anvindes sedan som underlag for att visualisera den kvantitativa datans
resultat och tillsammans med tolkningen av den kvalitativa datan, leda fram till de slutsatser
som drogs fOr att besvara studiens fragestdllningar och uppfylla syftet.

3.5 Studiens kvalitet

Nedan aterfinns en diskussion och reflektion angdende studiens metodik och kvalitet. Detta sker
genom att resonera kring studiens validitet och reliabilitet, dess mdjlighet att dverforas till
liknande fall, forskningsetik, metod- och kallkritik.

3.5.1 Validitet och reliabilitet

For att kunna avgora arbetets kvalitet dr det viktigt att resonera kring validitet och reliabilitet
dér den forstndmnda fokuserar pé att undersoka om studien méter det den avser att méita medan
den andra berdr att studera omradet pa ritt sitt. En hog validitet forutsétter att arbetet har en
hog reliabilitet, men en hog reliabilitet betyder inte att arbetet har hog validitet. Material kan
vara korrekt och framtaget med 1dmplig metod, men inte passa till just den specifika fragan
(Blomkvist & Hallin, 2015).

Validitet handlar om att de metoder och den data som samlas in speglar verkligheten pé ett
traffsdkert och giltigt sétt och behandlar fragestillningar och syfte korrekt. Vid validering av
kvantitativa data behover hdnsyn tas till om datan ar korrekt registrerad, om datan dr relevant
for studiens syfte och om forklaringarna som ges utifrdn dataanalysen dr riktig (Denscombe,

! Chef 6ver kurirerna pd DHL Express samt tidigare involverad i implementationen av eLCVs.
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2009). Eftersom den kvantitativa datan bedoms vara av sekundér karaktér var det inte mojligt
att avgora om datan samlats in pé ritt sitt. Daremot har en dialog forts med omradesexperter
pa DHL Express for att diskutera mojliga felkédllor och outliers for en djupare analys samt
diskussion av resultat. For att validera kvalitativa data fran intervjuer jimfordes den erhallna
informationen med andra tillgéngliga kéllor i mdjlig utstrackning. P& sa sitt kunde felaktiga
data identifieras och uteslutas fran studien. Intervjuguiden fungerade d4ven som ett hjdlpmedel
for att sidkerstilla att relevanta data samlades in fOr att besvara studiens fragestéllningar.

Reliabilitet handlar om att undersdka om en studie eller métning ger samma resultat nér den
upprepas under liknande forhallanden. En studie &r palitlig om den kan utforas och ge liknande
resultat varje gdng den gors (Bryman & Bell, 2015). I och med att den kvantitativa datan ej
mittes av kandidatgruppen sjilva ér det inte mdjligt att bedoma om metoden for insamling var
lamplig. Daremot kan ett resonemang angdende om datan behandlats pé relevant sétt goras. Det
gjordes berdkningar pd den kvantitativa datan och for att sdkerstilla deras korrekthet
genomfordes enkla kontrollberdkningar. For att garantera tillforlitligheten i insamlingen av
kvalitativa data forsokte intervjufragorna formuleras . For att minimera risken for subjektivitet
nédrvarade dtminstone tvd personer vid varje intervju, vilket 6kade fortroendet och pélitligheten
i resultaten. Dessutom granskades inspelningarna av intervjuerna i efterhand for att sékerstélla
en korrekt tolkning av informationen och undvika eventuella felaktigheter.

3.5.2 Fallstudiens generaliserbarhet

Att statistiskt generalisera en fallstudie dr inte mdjligt. Det innebér att dess resultat inte kan
garantera att gilla for alla liknande situationer med statistisk sannolikhet. I stéllet undersoks
mdjligheten till analytisk generaliserbarhet, dir utforskas hur vél resultaten kan tillimpas pé
andra liknande situationer (Blomkvist & Hallin, 2015).

Som ldsare dr det rimligt att ifrdgasitta om resultaten verkligen gar att generalisera. Denscombe
(2009) forklarar generaliserbarhet som formagan att applicera resultaten frén en studie pd andra
liknande situationer. Han betonar att forskningsresultaten bor kunna resonera och gilla pa en
mer Overgripande niva, i stillet for att vara begridnsade till det enskilda fallet. Det &r dérfor
viktigt att reflektera 6ver om resultaten kan ha bredare implikationer och bidra till forstaelsen
av liknande fenomen.

Denscombe (2009) argumenterar for tre centrala Overvdganden vid applicering av
generaliserbarhet. For det fOrsta podngterar han att varje fall dr unikt men @nda kan
kategoriseras inom en bredare kontext. Vidare beskrivs att studien bor vara tydlig med vilka
kénnetecknen som finns for fallet och som dédrmed kan utgdra grunden for jamforelse med andra
fall inom samma kategori. Till sist betonas vikten av att det dr upp till ldsaren sjdlv att avgora
om resultaten gar att applicera pa liknande situationer. Det dr viktigt att studien innehaller
tillrdckligt med information angdende vad som studeras for att lasaren ska kunna avgdra hur
relevanta resultaten ar.

I och med att all kvantitativa data kommer fran ett och samma fOretag begrinsas delvis
generaliserbarheten. Utfallet hade potentiellt kunnat vara annorlunda om den hémtats frén ett
annat logistik- och transportforetag. Daremot anvinds LCVs dven i liknande foretag. En annan
begransning dr det faktum att datan enbart d4r hdmtad fran en enhet dir DHL Express ér
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verksamma och inte flera. Det dr mojligt att avgridnsningarna som gjorts i denna studie
begrinsar studiens generaliserbarhet och gor det svarare att Overfora resultaten pd andra fall.

3.5.3 Forskningsetik

Etisk praxis dr av stor vikt vid framstdllning av ett vetenskapligt arbete. I kandidatarbetet
efterstrdvades darfor att stodja bade en etisk och respektfull hantering av alla involverade parter.
Kandidatgruppen foljde en kodex vid namn Vetenskapsrddets forskningsetiska principer inom
humanistisk-samhdllsvetenskaplig forskning, vilken inom samhillsvetenskap dr den vanligaste
kodexen pa nationell niva i Sverige (Blomkvist & Hallin, 2015). Blomkvist och Hallin framfor
dven att det 1 Vetenskapsradets skrift finns fyra huvudkrav som skall uppfyllas.

Informationskravet innebdr att kandidatgruppen maste informera de personer som studeras om
studiens syfte. For att sdkerstélla att kravet f6ljdes erh6ll intervjuobjekten en forklaring av syftet
innan intervjuns start vilket Oppnade upp for mojligheten att stéilla fragor. Vidare var
kandidatgruppen tydliga med hur respondenten kunde bidra till studien och vad svaren
anvindes till (Blomkvist & Hallin, 2015).

Samtyckeskravet finns till for att sdkerstdlla att personerna som studeras har gett sitt
godkdnnande pa att vara med i studien (Blomkvist & Hallin, 2015). Med grund i detta
forklarade kandidatgruppen vad personen i frdga kunde bidra med samt tydligt frigade om
personen ville medverka i studien och det klargjordes att det inte var ett krav. I forhand
skickades ett dokument om intervjumedgivande ddr respondenten fick signera och kryssa i om
intervjun fick spelas in eller inte. Det framfordes dven att det fanns mojlighet att vara anonym
om sé Onskades.

Konfidentialitetskravet har som syfte att sdkerstilla att det insamlade materialet behandlas med
konfidentialitet. Foretag som studeras kan givetvis dven dem vélja att presenteras som
anonyma. I detta fall dr det av yttersta vikt att kunna intyga att arbetet skrivs pé ett sétt som gor
det omgjligt att identifiera (Blomkvist & Hallin, 2015). I arbetet presenterades foretaget vid
namn, medan intervjupersonerna enbart presenterades vid titel for att pd sd sitt kunna
anonymiseras. Det fordes en 6ppen och kontinuerlig dialog med DHL Express dér deras roll 1
arbetet diskuterades samt hur de vill presenteras i rapporten. P4 forhand gjordes en
overenskommelse med foretaget om hur data ska hanteras och ett sekretessavtal skrevs under
av kandidatgruppen. DHL Express fick dven chans att ldsa igenom rapporten innan den
publicerades for att sékerstélla att konfidentialiteten hanterats pa dverenskommet sétt.

Nyttjandekravet innebér att allt material som har samlats in i samband med studien endast far
anvéndas till det som det tydliggjorts att det ska anvindas till (Blomkvist & Hallin, 2015).
Daérav tydliggjordes det for respondenterna redan fran borjan att det insamlade materialet enbart
skulle komma att anvéndas 1 studien och inte i ndgra andra sammanhang.

En etisk problematik dr dock svarigheten att sdkerstélla att 14saren inte anvédnder rapportens
information 1 ett annat syfte. Det finns en viss risk att deras avsikt &r negativ och inte foljer den
linje som Overenskommet med foretaget eller respondenten om. For att minska risken &r
anonymitet ett bra alternativ dé det i detta fall inte kan skada en specifik individ.
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Ytterligare en viktig aspekt var att, tillsammans med DHL Express, klargéra och uppritta
riktlinjer kring rapporten. Det gjordes tidigt i processen for att undvika oklarheter och konflikter
senare under arbetets gdng. For att mojliggora detta uppréttholls kontinuerlig kontakt med
foretaget, dar aspekter sdsom upphovsritt och dgande av projektresultat diskuterades. DHL
Express tydliggjorde att det dr kandidatgruppen som dger arbetet och beslutar om vad resultaten
far anvéndas till.

3.5.4 Metodkritik

Den kvantitativa data som inhdmtats frin DHL Express avser, som ndmnts tidigare, endast
ruttspecifika data fran en representativ ménad. Vid analys och bearbetning av datan samt efter
samtal med PUD Supervisor! pd DHL Express (personlig kommunikation, 17 april, 2024)
framgick att data for endast en ménad var 1 minsta laget for att kunna dra generella slutsatser.
Vid analys och bearbetning av datan samt efter samtal med PUD Supervisor! pA DHL Express
(personlig kommunikation, 17 april, 2024) framgick att data for endast en ménad var i minsta
laget for att kunna dra generella slutsatser. Det beror bland annat p& huruvida rutter vars lastvikt
overskred 430 kilogram endast var en tillféllighet den undersdkta manaden eller om det dr ndgot
som aterkommer manad efter minad. P4 samma sétt ar det svart att avgora om den undersokta
ménaden dr representativ for verkligheten med avseende pa den begrinsade korstrackan av 150
kilometer. Dérfor kan det svart att dra slutsatser kring hur tillforlitliga de kvantitativa resultaten
ar d& det hade behovts mer data for att sékerstilla trovardigheten, vilket inte var mojligt med
tanke pa studiens tidsomfang.

En annan aspekt att ta i beaktning kring de kvantitativa resultaten &r att all den kunskap och
krav kring hur DHL Express utformar sina rutter inte finns inom kandidatgruppen. Ddrmed har
endast viktaspekten och i1 viss man rutternas geografiska placering legat till grund for hur ménga
extra fordon som hade behovts i respektive forandringsforslag. Det gér dérfor inte med sidkerhet
att sdga att just den framrdknade andelen extrabilar som hade behovts dr korrekt med tanke pa
att inga fler faktorer har analyserats. Dessutom gar det inte att sdga om de ruttférdndringar som
hade behovt goras dr forenliga med foretagets produktivitetsmal.

Ytterligare en svarighet med att studera ett fallféretag visade sig vara hur
konfidentiella uppgifter behdvde hanteras samt i vilken mén de spelar in i resultatet. Under
arbetets gang blev det mer komplicerat dn forvintat att fora specifika och djupgiende analyser
utan att kunna gé in ingdende pd viktiga och betydande nyckeltal samt data. Intervjuer och
kontakt med fallféretaget har genererat manga intressanta insikter och synvinklar men som
sedan visat sig svért att anvidnda da vissa uppgifter inte har kunnat publicerats. Ddrmed har dven
presentationen i rapporten av de analyser som gjorts varit utmanande att producera for att bade
f4 lasaren insatt samtidigt som foretagsspecifika uppgifter skulle skyddas.

Svéarigheten med konfidentiella uppgifter har ocksd fatt inverkan pa uppskattningen av de
ekonomiska konsekvenserna, ddr information om endast ett fital kostnadsposter kunde erhéllas.
For att f4 uppfattning om hur stor ekonomisk konsekvens de olika fordndringsforslagen kunde
f4 pa de olika kostnadsposterna anvindes dérfor data frdn externa TCO berdkningar till de
kostnadsposter dér information inte erhéllits frin fallforetaget. Det finns en stor osdkerhet i att
anvinda externa TCO studier och applicera det pa fallforetaget, dd den studiens geografiska
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placering och vilka specifika antaganden varje enskild TCO bygger pd paverkar utfallet.
Resultat fran olika TCO analyser kan dédrigenom skilja sig i stor utstrickning, och det optimala
hade ddrfor varit att genomfora en TCO berdkning pa egen hand baserat pd nuldget och for
studien specifika siffor. En annan 16sning hade varit att inhédmta siffror frén ett stort antal olika
TCO studier och basera analysen pd gemensamma parametrar av dem. Dock var
kandidatarbetets tidsomfidng inte tillrickligt for att utdver kvantitativ och kvalitativ
datainsamling och analys dessutom genomfora en TCO analys. Kandidatarbetets metodval var
inte heller en litteraturstudie, utan storre vikt lades vid fallstudien och inhdmtning av data fran
fallforetaget. Ddremot valdes de anvidnda TCO studierna med eftertanke, och att de var fler till
antalet 0kar trovirdigheten av studien. Den stdrsta delen av informationen dr himtad fran en
studie gjord 1 Tyskland 2022, och en del av informationen fran en studie gjord i Sverige 2022.
Den geografiska placeringen av studien kan till exempel péverka subventioner,
drivmedelspriser, inkdpspriser och skatter. Det mest optimala hade darfor varit att hdmta all
information fran en svensk studie, men di denna inte presenterade de ingdende
kostnadsposterna lika utforligt som studien gjord i Tyskland s& anvéndes denna i storre
utstrdckning. De ingdende ldnderna i Europa kan dock anses ha relativt lik ekonomisk och
politiska system, och en studie gjord i Tyskland kan dirfor anses béttre dn en studie gjord
utanfoér Europa. Det ovan ndmnda kan darfor péverka resultatet av de ekonomiska
konsekvenserna i stor utstrackning och bidrar till att de blir svéra att betrakta.

3.5.5 Kallkritik

Vid val av primir- och sekundérkéllor gjordes en analys och diskussion fordes for att bedoma
kéllornas tillforlitlighet och trovéirdighet. Bedomningen utgick fran fyra huvudsakliga kriterier
enligt Blomkvist och Hallin (2015) vilka bendmns som dkthet, ndrhet och beroende, tendens
och representativitet.

Akthetskriteriet handlar om att identifiera kiillans ursprung och om dess péstdenden ir
verifierbara (Blomkvist & Hallin, 2015). Vid framtagning av den teoretiska referensramen
betraktades killorna som trovirdiga da de flesta hamtades frdn etablerade databaser och
myndigheter, vilket vanligtvis innebér att de genomgétt en granskning av fakta och blivit
godkdnda for publicering. For intervjuerna uppfyller de inte kravet pa fullstindig &kthet
eftersom ingen expert har granskat innehallet. Trots detta har intervjuobjekt noggrant valt inom
sina respektive omrdden for att sékerstélla relevans och expertis. Det leder in pa kriteriet om
nérhet och beroende, vilket handlar om nér kéllan publicerades, om informationen &r aktuell
och att forfattaren har en nira och djup kunskap for det omrade som behandlas (Blomkvist &
Hallin, 2015). Vid urval av kéllor har det varit av stor betydelse att utgivaren ar erkdnd och
palitlig och att de har angivna publiceringsdatum. Vissa undantag har gjorts men dér har
bedomningen varit att utgivaren véger tyngre dn publiceringsdatumet.

Kriteriet om tendens har ocksé beaktats och avser att underséka om forfattaren kan ha haft en
dold avsikt som kan ha péverkat hur informationen framforts (Blomqvist & Hallin, 2015). For
primédrkillorna har det varit utmanande att beddma om intervjuobjekten varit partiska men
viktig information har granskats och verifierats.
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Under processen for datainsamling har ett kéllkritiskt forhallningssétt varit nérvarande, dar
kéllor som kan dventyra studiens validitet och tillforlitlighet har undvikits sa gott som det gér.
Det innebar att varje killa granskades enligt Blomkvist och Hallins (2015) fyra kriterierna for

att sdkerstdlla pélitlighet och ldmplighet for studien, vilket bidrog till att upprétthlla studiens
kvalitet 1 storsta mojliga mén.
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4. Beskrivning av DHL Express verksamhet

Foljande avsnitt syftar till att beskriva foretagets aktuella situation for att pa sa satt ligga som
grund fOr att besvara rapportens fragestéllningar. Beskrivningen bygger pd observationer
genomforda av kandidatgruppen, intervjuer med anstéllda péd fallféretaget samt erhallna
kvantitativa data.

4.1 Nuvarande arbetssatt

DHL Express dr en division inom DHL Group som hanterar expressleveranser. Den sista och
forsta strackan av leveranserna, benimnda som first- and last mile deliveries, sker fraimst med
LCVs. Den i studien undersokta enheten av DHL Express, beldgen i Viéstsverige, har i dagsldget
en fordonsflotta som drivs med diesel. Hantering och leverans av gods sker enligt ett
standardiserat arbetssétt. Godset ankommer p& morgonen till terminalen dér det sorteras in 1
bilar baserat pa geografiskt omrade. De geografiska omrddena bestér i sin tur av flera rutter, dér
varje rutt krdver ett fordon. Efter det hér sker enligt Kurir (1)> p& DHL Express en kontroll dver
godset 1 varje fordon. Det gors for att sékerstélla att allt gods kan levereras i tid men ocksa for
att uppna sé hog fyllnadsgrad som mojligt 1 varje enskilt fordon. Vid de fall dér det anses att
ovanstéende inte uppnds, sker forflyttningar av gods mellan fordonen.

Nér nimnda moment dr genomforda distribueras godset ut till kunderna under dagtid, det vill
sdga mellan 08.00 till och med 17.00. Under dagens gidng har kunder dven mojlighet att boka
upphédmtning av gods som ska skickas. Det fordelas ut till respektive rutt av DHL Express
interna trafikledning. Ddrmed hdamtas dven gods upp av kuriren som sedan tas med tillbaka till
terminalen i slutet av dagen. Kurir (1)? uppskattar att antalet leveranser pa sin rutt uppgar till
cirka 5070 per dag och att det med upphdmtningar inrdknat blir cirka 90 stopp. Respondenten
podngterar dven att de flesta rutter kor farre &n 90 stopp och antalet stopp och total lastvikt kan
skilja sig i stor utstrackning mellan olika omraden. I intervjun med Kurir (2)° framgér det att
rutten som respondenten vanligtvis kor 1 stillet har cirka 40 stopp om dagen, men dé i omraden
relativt 1dngt bort fran terminalen.

I dagslédget sitts en stor tillit till den anstidlldes kompetens och erfarenhet géllande sortering av
gods och ruttoptimering. Exempelvis lyfter Network Operations Efficiency Specialist* (NOEP
Specialist) pd DHL Express Sverige att det i forsta hand ar kuriren som uppskattar den totala
vikten av det lastade godset i fordonet. Det beror pa att datan inte finns direkt tillgdnglig for
kuriren utan i s fall maste efterfragas. Kurir (1)? instimmer och lyfter att det i de flesta fall kan

2 Forare med B-korkort som levererar och hiimtar gods med LCV (se bilaga A for ytterligare information).
3 Forare med B-korkort som levererar och hiimtar gods med LCV (se bilaga A for ytterligare information).

4 Arbetar centralt med processefterlevnad och optimering inom den operativa verksamheten (se bilaga A for
ytterligare information).
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se vikt pd de enskilda forsindelserna. Senior Process Kurir® reflekterar vanligtvis inte dver
vikten 1 bilen i det dagliga arbetet och berittar att en vadg som visar bilens exakta vikt kan
underlitta arbetet och bidra till att undvika eventuell Gverlast. Area Operations Manager®
berdttar vidare att ett nytt automatiserat system &r pd ingdng som bland annat ska mojliggora
for kuriren att se den exakta lastade vikten i bilen digitalt, men att det &nnu inte &r
implementerat.

4.2 Interna mélsittningar

Globalt anvénder sig DHL Express av flera nyckeltal internt for att méta bland annat effektivitet
och kostnader. Business Controller’ ndmner att de bland annat kartligger kostnader for
forsdndelser men ockséd andelen forsédndelser som blir levererade i tid. Det sistndmnda &r av
mycket stor betydelse inom expressleverans, dir Area Operations Manager® lyfter att mélet ar
att leverera 97 % av sdndningarna i tid. Foretaget strdvar dock mot att alla sdndningar ska
levereras i tid men 3 % &r med reservation for ovédntade hdndelser som exempelvis vider. For
att uppna de interna mélen ar det dérfor viktigt att de LCVs som anvénds for first- and last mile
deliveries uppfyller vissa kriterier. NOEP specialist* konstaterar att fordonen behdver vara
taliga, ekonomiska att kora och ha hog lastkapacitet.

DHL Express har dven framatstraivande mal géllande miljo och elektrifiering. Head of Quality
and Environment® pa riksnivd pA DHL Express Sverige lyfter att de 4r medvetna om att
transporter bidrar till en stor del av utslédppen. Respondenten framfor att de bér ett viktigt ansvar
1 att driva omstéllningen till hallbara transporter pa grund av att DHL Express ér en stor aktor
inom transportbranschen. Dessutom finns en stark vilja att vara mer hallbara och ett stort fokus
inom koncernen &r att uppna noll logistikrelaterade utslapp ar 2050. Ett ytterligare relaterat
globalt mal &r att 60 % av alla fordon som anvénds vid last mile deliveries ska vara elektrifierade
ar 2030, ndgot som respondenten har stark tilltro till kommer att uppnas. Vidare ndmner bade
Head of Quality and Environment® och Area Operations Manager® att kunder har blivit alltmer
miljomedvetna, och att de i vissa fall har borjat efterfraga hallbara leveranser. Detta, i
kombination med viljan att vara en ledande aktor 1 hdllbarhetsomstallningen, resulterar i stravan
om en helt elektrifierad fordonsflotta.

4.3 Elektrifiering av fordonsflottan

Den studerade enheten av DHL Express star nu infor utmaningar att elektrifiera fordonsflottan
och samtidigt bibehdlla servicenivan och ta hinsyn till samtliga hallbarhetsaspekter. For att

5 Arbetsledare for kurirer som dven innehar C-kérkort. Levererar och himtar gods med LCV och lastbil (se bilaga
A for ytterligare information).

¢ Operativ chef for den studerade enheten (se bilaga A for ytterligare information).
7 Inriktning mot kostnader inom den operationella verksamheten (se bilaga A for ytterligare information).

8 Kvalitets- och miljoansvarig centralt for DHL Express Sverige (se bilaga A for ytterligare information).
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mojliggora detta ndmner Operations Support and PUD Manager® att de elektrifierade fordonen
onskas uppfylla samma prestanda géllande lastvikt, volym och riackvidd som deras nuvarande
dieseldrivna fordon. Vidare lyfter samma respondent att dagens elektrifierade fordon inte
uppfyller alla 6nskemalen pa grund av begransningar i tekniken. Det medfor i sin tur att endast
ndgra rutter i serviceomradet kan elektrifieras i nuldget, vilka presenteras i avsnitt 5. Area
Operations Manager® belyser betydelsen av en bibehallen lastkapacitet med dagens fossildrivna
fordon, dé en sénkt lastkapacitet medfor svarigheter att uppna foretagets dnskade serviceniva
pa 97 %. Enligt Fleet Coordinator!® har DHL Express beslutat att anvéinda sig av Ford E-Transit
som eLCV-modell, vilken har en lastvikt pa 430 kilogram dér tillverkaren har anpassat fordonen
for att kunna koras av forare med B-korkort. Detta dr betydligt ldgre én den aktuella LCV-
modellens lastvikt pd cirka 750 kilogram som foretaget anvédnder sig av idag. Daremot dr
lastvolymen densamma. Skulle en hdjd totalvikt pa 4,25 ton godkdnnas kan dock foretagets
eLCVs omregistreras for att fa lasta mer dn 430 kilogram.

I dagsldget har implementering av eLCVs genomforts i cirka 50 omraden pa nationell niva,
enligt Operations Support and PUD Manager’. Exempelvis bestdr Stockholmsregionens
fordonsflotta i nuldget av cirka 70 % elektrifierade fordon. Vidare betonar respondenten att det
varken ar miljomaéssigt eller ekonomiskt hallbart att byta ut fullt fungerande bilar, vilket medfor
att overgangen till en elektrifierad fordonsflotta kommer att ske i etapper med hdnsyn till
fordonens nuvirde. Respondenten lyfter att det &r en stor anledning till att DHL Express
fordonsflotta i Véstsverige dnnu inte elektrifierats i lika stor utstrickning som den i
Stockholmsregionen. Ddremot har foretagsledningen stora ambitioner om att elektrifiera
fordonsflottan dven hér och arbetet &r 1 full géng.

° Arbetar strategiskt for att utveckla den operativa verksamheten (se bilaga A for ytterligare information).

10 Ansvarig 6ver fordonen som anvinds i den operativa verksamheten (se bilaga A for ytterligare information).
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5. Mojliga forandringsforslag

Foljande avsnitt redogér for fragestillning ett: Vilka olika fordndringar kan foretag inom
expressleverans implementera for att mojliggora en elektrifiering av fordonsflottan?
Fordndringsforslagen undersoks genom en kombination av kvalitativa och kvantitativa data.
Baserat pé kvalitativa data genom intervjuer, observationer och personlig kommunikation har
fem fordndringsforslag utifran de tvé scenarierna tagits fram. Vidare har kandidatgruppen utfort
kvantitativa berékningar baserade pa tillgidngliga data frin DHL Express.

5.1 Forutsattningar for uppbyggnad av forandringsforslag

Foljande forandringar utgar fran antagandet att DHL Express vill bibehdlla befintlig servicenivé
och fortsétta erbjuda expressleveranser under dagtid. De fOreslagna fordndringsforslagen
grundar sig darfor i att samma méngd gods ska kunna fortsétta levereras under samma
tidsperiod som i nuldget. Alla berdkningar bygger pa den Excelfil foretaget tillhandahéllit ver
ruttspecifika data fran en representativ manad vilken presenteras mer ingdende i avsnitt 3.3.2.
Den informationen fran filen som anvénds 1 studien dr viarden for korstriacka, leveransvikt och
hédmtningsvikt.

I en intervju med Operations Support and PUD Manager’ pA DHL Express framgér att de
eLCVs som anvénds i verksamheten berdknas ha en rickvidd pa minst 150-160 kilometer.
Striackan har en stor sdkerhetsmarginal gentemot den faktiska rackvidden for att ta hdnsyn till
védderforhdllanden, korbeteenden och andra faktorer som péverkar rickvidden. Marginalen
sdkerstiller att fordonen alltid klarar av korstrackan som forvéntas i den dagliga verksamheten.
Respondenten lyfter dven att malet dr att laddningen sker nattetid pd terminalen for att fordonen
inte ska behdva laddas under arbetstid. Efter samtal med PUD Supervisor' (personlig
kommunikation, 9 april, 2024) pa DHL Express sattes ddrmed en grins pd att en rutt behover
ha en korstracka under 150 kilometer minst 90 % av dagarna for att kunna elektrifieras. Detta
bygger pé att rutternas korstracka &r relativt likvirdig de flesta dagarna men dir det finns
undantagsfall som genererar en lingre korstricka dn normalt. Det kan exempelvis bero pd att
en annan rutt behover hjélp med hédmtning eller leverans och ddrmed genereras en lingre
korstriacka for rutten som hjdlper till. Oftast gér det att hirleda den extra korstrackan till en
sérskild hindelse och di 10 % av dagarna endast motsvarar cirka tva dagar per manad anser
foretaget det vara tillracklig enkelt att hantera hiindelserna pa andra sitt for att mdjliggora att
fler rutter ska kunna elektrifieras. Med grund i detta analyseras den dagliga kdrstridckan per rutt
for att berdkna hur stor andel av dagarna som rutten klarar av att koras av en eLCV. Analyser
av den kvantitativa datan visar att 36 % av foretagets rutter hos den studerade enheten har en
korstracka under 150 kilometer minst 90 % av dagarna, vilket visualiseras i figur 6. Vidare
berdkningar dr endast baserade p& de som kan elektrifieras 1 nuléget, alltsd 36 % av rutterna.

Négot som hade varit intressant att undersoka vidare i framtiden ar vad laddning ute pa rutt
skulle medfora for konsekvenser for de nedan presenterade forandringsforslagen.
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Andel rutter 6ver respektive under 150 km

= Korstracka under 150 km Korstracka over 150 km

Figur 6: Diagrammet illustrerar andel rutter hos den studerade enheten som i dagsliget har en korstrdcka 6ver
respektive under 150 kilometer.

5.2 Scenario 1: Maximal totalvikt 3,5 ton

I avsnittet presenteras mojliga fordndringsforslag till scenario 1 ddr den maximala totalvikten
uppgér till 3,5 ton for fordon som framfors av B-kortschaufforer, oavsett drivmedel. For DHL
Express innebér det en maximal lastvikt pa 430 kilogram for eLCVs.

5.2.1 Forutsittningar for scenario 1

I samtal med PUD Supervisor! framgar att det dr fullt mojligt att undvika att eLCVs lastas med
for mycket gods genom att fordela det potentiella godset till andra rutter (personlig
kommunikation, 9 april, 2024). Respondenten poédngterar dock att det inte kan ske fler &n
enstaka dagar dé en del av godset i s fall skulle behova levereras med andra bilar 4n vad som
planerats i forvdg. Sker det upprepande ganger anses det dirfor inte lonsamt att elektrifiera
rutten dd verksamheten stors allt for mycket och produktiviteten forsamras. Till skillnad fran
korstrackan som ér relativt likvirdig varje dag, framgar i samtalet att lastvikten fluktuerar
betydligt mycket mer fran dag till dag och analys av den kvantitativa datan, visar pa att
standardavvikelsen frdn medelvirdet dr hog. Detta beror till stor del pé att kurirerna optimerar
sina rutter utifran antal stopp och inte utifrdn lastvikt. Variationerna fran dag till dag beror darfor
mycket pa vilken typ av gods som ankommer till terminalen och som dérefter distribueras ut.
Det beror dven pd vad kunderna skickar dé det godset hdmtas upp och lastas i fordonen for att
sedan koras till terminalen. Med grund i nimnda aspekter dr det svért att forutspéd vikten pé
godset som forvintas koras ut pa en viss rutt. I samradd med respondenten sattes ett kriterium
for att rutten ska anses ldmplig att elektrifiera dér lastvikten far uppga till maximalt 430
kilogram under hogst 95 % av dagarna.

34



95 % grundar sig framst i att lastvikten variera mycket frdn dag till dag och att det darfor ar
svirt att avgdra om en hog lastvikt enstaka dagar beror av slumpen eller om det &r
aterkommande manad efter manad. Darfor har en relativt hog sdkerhetsmarginal valts
tillsammans med fallforetaget for att sikerstilla att fordndringen kan appliceras 1 verkligheten
utan att stora den dagliga verksamheten.

For att kunna utfora analysen om hur ofta respektive rutt dverskrider kriteriet for lastvikt behovs
darfor scenariot dar upphdmtning sker innan alla leveranser skett, dven rdknas med i analysen.
I stéllet for att granska levererad vikt och upphdmtad vikt var for sig, berdknades ocksa en tredje
vikt genom att addera 50 % av leveransvikten till upphédmtningsvikten den dagen. I
berdkningarna for Scenario 1 anvdnds darfor den hogsta vikten av leveransvikten,
hédmtningsvikten och den ndmnda kombinationen av dem nédr vikten for respektive rutt
analyseras dag for dag. Pé s sitt tar analysen hinsyn till den eventuella hindelsen att endast
50 % av leveransvikten har levererats innan 100 % av lastvikten hdmtas upp. Enligt Operations
Support and PUD Manager® &r vanligtvis majoriteten av alla leveranser avlaimnade innan
upphdmtning av gods sker. Ddrav dr den eventuella hdndelsen att endast 50 % av leveransvikten
skulle levererats innan upphédmtningarna en stor sdkerhetsmarginal. Sdkerhetsmarginalen &r
dock viktig i berdkningarna for att sdkerstilla att ingen kurir har 6verlast i fordonet nagon géng
under dagen. Enligt PUD Supervisor! dr det en metod foretaget anvént sig av for att ta hinsyn
till de oplanerade upphdmtningarna och dirfor anvinds tillvigagéngsattet i studien (personlig
kommunikation, 9 april, 2024).

5.2.2 Elektrifiera LCVs med lastvikt under 430 kg

Under intervju med Operations Trainer!! pd DHL Express framgar det att ett mojligt
tillvigagéngssétt for att gd mot en mer elektrifierad fordonsflotta, dr att behélla alla rutter som
de dr idag och endast elektrifiera de som har en lastvikt under 430 kilogram. Vid det hir
forandringsforslaget behalls resterande bilar som fossildrivna. Vid analys av den tillhandahallna
kvantitativa datan frdn DHL Express undersoks den hogsta dagliga lastvikten av
hidmtningsvikten, leveransvikten och dess kombination, pa respektive rutt for att f& fram hur
ofta viktbegridnsningen overskrids. Om rutten dverskrider kriteriet for lastvikt mer dn 5 % av
dagarna, bedoms den som icke mojlig att elektrifiera och kommer ddrmed fortsatt att kdras av
en fossildriven LCV. Utifran analysen framgér att 23 % av de undersokta rutterna har en lastvikt
under 430 kilogram 95 % av tiden, vilket illustreras i figur 7. Darmed kan de fossildrivna bilarna
som 1 dagsldget anvinds pa de hir rutterna, substitueras mot eLCVs utan nagon ytterligare
fordndring. Till foljd av det kommer 77 % av de undersokta rutterna fortsatt framforas av
fossildrivna LCVs.

! Planerar ruttdesign och arbetar mycket med produktivitet lokalt (se bilaga A for ytterligare information).
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Andel LCVs som viktmaissigt 4r mojliga att elektrifiera 1
dagslaget

= Eldrivna bilar Fossildrivna bilar

Figur 7: lllustration dover hur stor andel av rutterna som kan elektrifieras utan att gora ndgra fordndringar i
ruttplaneringen.

5.2.3 Utoka fordonsflottan med fler eLCVs

For att ytterligare 6ka andelen elektrifierade rutter dr en l9sning att sitta in extra fordon menar
Operations Trainer!! p& DHL Express. En av de mojliga 16sningarna som analysen pavisar ar
att implementera fler eLCVs for att kompensera for de rutterna med en lastvikt dver 430
kilogram. Pa grund av studiens tidsbegrinsning har kandidatgruppen inte haft mojlighet att fullt
sdtta sig in 1 fallforetagets strategi for ruttplanering. Dérmed tas endast viktaspekten och till viss
del rutternas geografiska placering i beaktning vid analys av hur minga extrainsatta eLCVs som
behovs for att 6ka andelen elektrifierade rutter. Med grund i detta presenteras tre olika forslag
dér analys och berdkningar baseras pa ett fital olika faktorer vilka presenteras mer ingdende
nedan. Virt att poéngtera ir att eftersom alternativen endast tar hinsyn till viktaspekten och 1
viss man geografi kan inget av alternativen implementeras rakt av utan vidare efterforskning.

I det fOrsta alternativet (alternativ 1) tas alla rutternas sammanlagda lastvikt i beaktning. Efter
analys av den erhdllna kvantitativa datan framgick det att det inte dr ett stort problem att
viktbegrinsningen Overskrids vid en summering av alla rutters totala lastvikt. Berdkningarna
utgér frin att den hogsta lastvikten, vilken antingen &r leveransvikten, hdmtningsvikten eller
kombinationen som forklarades i avsnitt 5.2, plockas ut for respektive rutt for var dag. Dérefter
summerades alla rutters hogsta lastvikt for varje enskild dag for att f ut den totala sammanlagda
lastvikten for alla rutter per dag. Den hogsta totala lastvikten som uppméttes under tidsperioden
som analyseras, dven hdr med en grins pa 95 %, anvdndes sedan for att berdkna hur manga
eLCVs som behdvs om varje bil lastar 430 kilogram. En del rutter har en lastvikt l&ngt under
430 kilogram vilket innebir att mer gods kan lastas dir och de kan dé leverera en del av godset
frin de rutter dir viktbegrinsningen Overskrids. Det skulle didremot kriva en total
omstrukturering i ruttplaneringen for att kunna implementera den hér strategin. Detta eftersom
fordonen hade behovt ticka andra geografiska omréden @n vad de gor i nuldget for att kunna
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leverera det extra godset, alternativt hoppa Over vissa leveransstopp som pa grund av
viktbegrinsningen behover placeras pd en annan rutt. Om en sadan stor fordndring dr mojlig att
genomfora i verksamheten behdvs endast 8 % fler eLCVs dn vad som krivs ndr alla ar
fossildrivna vilket presenteras i figur 8. En implementering av den hér strategin kriver dock
mycket arbete dd den ej tar hdnsyn till andra aspekter i ruttplaneringen sdsom rutternas
geografiska placering, leveranstid eller antal stopp. Det &r dessutom, som namnts tidigare, svart
att forutspa hur leveransvikten ér fordelad mellan olika rutter dd den skiljer sig mycket frén dag
till dag och det kan ddrmed bli svart att gora forutbestimda indelningar av geografiska omraden
som ska fungera varje dag.

En annan strategi (alternativ 2), dér fler eLCVs sitts in i1 fordonsflottan, dr att implementera
dem med avseende pa rutternas geografi. I dagslidget delar fallforetaget upp geografiska
omraden i grupper dér tre till sex rutter kors inom det bestimda geografiska omradet. Rutterna
inom varje grupp samarbetar mycket med varandra och hjélper varandra vid behov, dér det
framst dr en kurir som har huvudansvar over alla rutter inom gruppen. Den andra strategin for
att elektrifiera fler rutter dér fler eLCVs sitts in for att ticka for de fordon som eventuellt
overskrider viktbegriansningen, dr dérfor att implementera dem utifrdn gruppernas geografiska
omrdden. I det hir fallet bygger analysen pa att de rutter inom gruppen vars lastvikt, berdknad
pa samma sétt som i alternativ 1, dverstiger 430 kilogram, summeras. Dérigenom framgér hur
mycket av gruppens last som Overskrider viktbegransningen och siledes &dven hur manga
extrainsatta eLCVs som behdvs for att f& ut gruppens gods. Med den hir implementationen
skulle 38 % fler elektrifierade bilar behdvas jamfort med vad som krdvs nér alla bilar drivs av
fossila brinslen, vilket visas i figur 8. Det hir beror pa att varje grupp kommer behova en extra
bil for att ticka for den rddande Gverlasten. Med detta tillvigagéngssitt skulle dagens rutter
kunna forbli som de &r i dagslidget men med viss modifikation da en extra rutt skulle behdva
placeras ut i gruppens geografiska omrdde. D4 bilarna sétts in i alla geografiska omrdden dir
de behovs, oavsett mingd gods som behover koras av extrabilen, kommer bland annat
fyllnadsgrad och produktivitetsniva paverkas negativt da lasten behover fordelas pa ytterligare
en bil som i dagsliget inte behdvs. Darmed kommer antalet stopp per rutt att minska.

Det sista alternativet (alternativ 3) tar bade hénsyn till gruppernas lastoverskridning och
geografiska omréden. I stéllet for att, som i alternativ 2, endast analysera den Overskridande
totala lastvikten 1 varje grupp och rakt av implementera en extra eLCV i var och en av
gruppernas geografiska omrade, bygger analyser i det hér alternativet dven pa att en extrainsatt
eLCV kan kora over flera gruppers omraden. Den dverskridande lasten fran varje grupp adderas
ddrmed med andra ldmpliga gruppers Overskridande last diar ldmplighet bedoms utifran
geografisk placering. Den overskridande lasten i flertalet grupper dr sépass liten att en
extrainsatt eLCV har lastkapacitet att lasta gods ifran flera olika grupper. Analyserna pavisar
att 23 % fler eLCVs behovs jamfort med 1 dagsldget om tillvigagangssittet anvénds, vilket
illustreras 1 figur 8. I det hr fallet kan rutterna forbli ungefér som i dagsldget forutom att négra
eLCVs behdver implementeras och planeras in i ruttdesignen for att kunna tdcka for den miangd
gods som inte kan lastas nir fordonen substitueras till en eLCV med ldgre tillaten lastvikt. Detta
kommer att resultera i en hogre fyllnadsgrad pa de extrainsatta rutterna én i alternativ 2, dér en
extra bil krdvs i varje geografiskt omrade. Det beror pa att de dr lastade med gods frén olika
gruppers geografiska omrdde men som &ndd tar hinsyn till att gruppernas omraden &r
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nérliggande varandra for att det ska vara mojligt att kora godset ihop. Jimfort med hur det ér i
dagsldaget kommer fyllnadsgraden dock att paverkas negativt di samma méngd gods fordelas
pa fler bilar 4n vad som behovs nér den tillatna lastvikten dr 750 kilogram.

Kandidatgruppen anser att alternativ 3 &r mest realistiskt pa grund av att det bade tar hénsyn till
méngden gods som inte ldngre kan lastas pa utgangsrutterna samt till viss del rutternas
geografiska placering. I fortsdttningen kommer dérfor procentsatsen 23 % fler eLCVs anvéindas
nér fordndringsforslaget ndmns i resterande kapitel.

LCVs 1 nuldget, jamfort med andel eLCVs 1 de tre alternativen

160%

140%
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80%
60%
40%
20%
0%

Fossildrivna LCV:s i eLCV:s alternativ 1 eLCV:s alternativ 2 eLCV:s alternativ 3 (valt
nuldget alternativ)

Figur 8: Forhallande mellan andel LCVs som krdvs innan, kontra andelen eLCVs efter en elektrifiering av
fordonsflottan i de olika alternativen.

5.2.4 Dieselbil hanterar overlasten

En ytterligare 16sning som Operations Trainer!! namner ér att tillsitta en lastbil som kor godset
som dr for tungt for att kunna lastas pd de elektrifierade fordonen om alla rutters fordon
substitueras. Det hir fordndringsforslaget innebér att rutterna kvarstir som de ér i dagslidget och
att alla LCVs elektrifieras. I de fall dar lastvikten Overstiger 430 kilogram hanteras den
overskridande lasten av en dieseldriven lastbil. I en intervju med en Senior Process Kurir’, som
utover B-korkort dven innehar C-kortsbehorighet, framfors att det inte finns nigon Ovre
viktbegransning for korkortsbehorigheten C. Det bekréftas dven av teorin i avsnitt 2.1.1. Det
som begrénsar lastvikten i detta fall 4r bilens registrerade vikt, da den ej far dverskridas. Vid
analys av den kvantitativa datan dér vikten fran alla rutter vars lastvikt dverskrider 430 kilogram
vid en 95 procentig grins summeras, framgar att allt gods som de elektrifierade fordonen inte
kan lasta, i sa fall kan hanteras av endast en extrainsatt lastbil, likvirdig med de fallforetaget
redan anvinder sig av som infaller under fordonskategori N2 och N3.

Aven hir ir endast viktaspekten avgdrande och rutternas produktivitet har ej tagits i beaktning.
Fallforetaget har i dagsléget ett antal rutter som kdrs av lastbilar men som inte har varit en del
av studien. En implementation av ytterligare en lastbilsrutt hade darfor formodligen kriavt en
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omstrukturering nir det kommer till varje lastbilsrutts geografiska tickning. Detta for att den
nyinsatta lastbilen inte skulle behdva trafikera alla geografiska omridden dér viktbegransningen
overskrids da tidsaspekten med storsta sannolikhet hade satt stopp for det.

5.2.5 Utbilda kurirer till C-kortschaufforer

I intervjun med Senior Process Kurir® framgér det dven att det varken krivs fler fordon eller en
omstrukturering av rutterna om chaufforerna for de eLCVs som har en lastvikt dver 430
kilogram utbildas till C-kortschauftorer. Sa ldnge bilen dr registrerad for att fa kora med en
totalvikt over 3,5 ton kan dérfor forare med C-korkortsbehorighet lasta mer. I det hér fallet
uppgar lastvikten till 1180 kilogram pa grund av att de eLCVs som foretaget anvéander sig av dr
byggda for att klara av en maximal totalvikt pa 4,25 ton. I analysen av den kvantitativa datan
framgdr att ingen av rutterna har en totalvikt over 1180 kilogram ndgon av dagarna. Att utbilda
kurirerna till C-kortschaufforer hade darmed 16st viktproblematiken.

I den forsta presenterade 16sningen, som handlade om att endast elektrifiera de rutter som klarar
det viktmadssigt, framgér det att 23 % av rutterna skulle kunna elektrifieras utifran dagens
forutséttningar. For att alla LCVs ska kunna elektrifieras krévs att 6vriga 77 % av alla rutter
som undersoks, kors av C-kortschaufforer, vilket visas i1 figur 9. Resultatet av de berdkningar
som gjordes for att avgora vilka rutter som kunde elektrifieras rakt av, d4 de hade en lastvikt
under 430 kilogram, anvénds dven for att f4 fram hur manga procent av rutterna som behover
koras av forare med C-kortsbehdrighet for att kunna elektrifieras. Forandringsforslaget kriaver
att kurirerna utbildas, men ndr det kommer till rutterna kan de kvarsta som de &r i dagsléget.
Diarmed kriavs inga ruttspecifika fordndringar utan nir kurirerna ar utbildade till C-
kortschaufforer kan dagens fossildriva LCVs substitueras mot eldrivna LCVs.

Korkortsbehorighet for 100 % eldrivna bilar

= B-kortschauffor C-kortschauffor

Figur 9: Diagrammet pavisar att 77 % av chaufforerna skulle behéva C-behérighet for att alla rutter ska kunna
elektrifieras utifran ruttutformningen som rdder i dagsldget.
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5.3 Scenario 2: Maximal totalvikt 4,25 ton

I avsnittet presenteras mojliga fordndringsforslag till scenario 2 ddr den maximala totalvikten
uppgér till 4,25 ton for fordon som framfors av B-kortschaufforer, om de drivs av alternativa
branslen. For DHL Express innebdr det en maximal lastvikt pa 1180 kilogram for eLCVs, vilket
innebar att det 4r mdjligt att lasta 750 kilogram mer &n i scenario 1.

I en intervju med Fleet Coordinator!® pd DHL Express framgar det att dagens fossildrivna LCV's
har en lastvikt pa cirka 750 kilogram. Forédndringen i Scenario 2 innebér darfor att det skulle
vara mdjligt att lasta ungefdr 430 kilogram mer pa eLCVs én vad som gors i dagsldget pa de
fossildrivna motsvarigheterna ndr totalvikten fir uppga till maximalt 4,25 ton. Av den
kvantitativa analysen stirks den hér informationen da det framgér att 100 % av de rutter som
klarar rackvidden pa 150 kilometer, dven klarar lastvikten pa 1180 kilogram samtliga dagar.
Endast genom att studera rutternas hdgsta vdrde av leveransvikt, hdmtningsvikt samt
kombinationen, som presenterades i avsnitt 5.2, framgick det att ingen av rutterna hade en
lastvikt 6ver 1180 kilogram ndgon av dagarna. Med grund i detta krévs inga fordndringar i
ruttplaneringen med tanke pé viktaspekten om den tillatna totalvikten for eLCVs hojs till 4,25
ton. Rutterna skulle ddrmed kunna forbli som de &r i dagsldget med enda skillnaden att de dé
framfors av eLCVs.

5.4 Sammanstillning av mojliga forandringsforslag

Utifran frigestéllning ett; Vilka olika fordndringar kan foretag inom expressleverans
implementera for att mojliggora en elektrifiering av fordonsflottan? har kandidatgruppen
identifierat fem ldmpliga fordndringsforslag utifrn intervjupersonernas tankar. Av de fem hor
fyra av dem till scenario 1, dir totalvikten dr 3,5 ton, och ett av dem tillhor scenario 2, dér
totalvikten ar 4,25 ton. I figur 10 illustreras alla fem fOréndringsforslag som hidanefter
presenteras med de forkortningar som anges 1 figuren.

Figur 10: Sammanstdllning 6ver samtliga fem framtagna fordndringsforslag under respektive scenario.
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6. Konsekvenser av mojliga forandringsforslag

Auvsnittet syftar till att besvara den andra fragestéllningen; Vilka konsekvenser resulterar de hdir
fordndringarna i, ur ett hdllbarhetsperspektiv? Forst presenteras den ekonomiska aspekten for
att sedan foljas upp med de miljomaissiga och sociala héllbarhetsperspektiven av de framtagna
fordndringsforslagen.

6.1 Ekonomisk hallbarhet

Den ekonomiska dimensionen av hallbar utveckling innefattar att hushalla med viktiga resurser
och frimja en ekonomisk struktur som &r 14ngsiktigt hillbar (Grondahl & Svanstrom, 2011).
Omstéllningen till en elektrifierad fordonsflotta &r viktig for att hushélla med naturens resurser,
men det bor samtidigt ske med hénsyn till foretagets fortsatta l6nsamhet. For att gora en
bedomning pa huruvida en investering bor genomforas eller inte berittar OPS Specialist!? pa
DHL Express att foretaget ser till hela kostnaden for fordonen genom en Total Cost of
Ownership (TCO) berdkning (personlig kommunikation, 29 april, 2024). Det verensstimmer
med Tsakalidis m.fl. (2020) som menar att en TCO analys kan vara en avgorande faktor for att
bedoma fordonsflottans kostnadseffektivitet. OPS Specialist!? lyfter avskrivningar, drivmedel,
reparationer och underhdll, forsdkring och skatter som ingdende kostnadsposter i TCO
(personlig kommunikation, 29 april, 2024). Utdver dem lyfter dven Lal m.fl. (2023)
laddinfrastruktur som en ingéende post. For att undersdka de ekonomiska konsekvenserna som
kan uppsta av de olika fordandringsforslagen kommer darfor samtliga kostnadsposter betraktas
genom anvéindning av information frin DHL Express och kompletteras med teori frén avsnitt
2.8.

6.1.1 Avskrivningar

I studien som Lal m.fl. (2023) presenterar gar det att uttyda att avskrivningskostnaden &r 52 %
hogre for en eLCV jamfort med en konventionell LCV. Virt att belysa ar att
avskrivningskostnaderna i den ndmnda studien baseras péd inkopspriser av de specifika
bilmodellerna &r 2022 i Tyskland. Ett mer aktuellt exempel dver inkdpspris for studien kan i
stdllet hamtas frdn Ford Sveriges prislistor fran februari ménad ar 2024. Den visar att priset
exklusive moms for en eLCV, vid namn E-Transit skdpbil av serie 350, lingd L3, automatvéxlad
och drift RWD idr 669 900 kronor (Ford, 2024a). Fér en Transit med dieselmotor av samma
serie, ldngd och drift men 6-vdxlad manuell &r priset ddremot 533 348 kronor (Ford, 2024b).
Det motsvarar ungefar 26 % hogre inkopskostnad for en E-transit jamfort med en Transit, vilket
tyder pa att det &ven med aktuella prislistor fran Sverige finns en betydande skillnad i ink&pspris
mellan en eLCV jamfort med dess konventionella motsvarighet. Det hogre inkdpspriset {or ett
elfordon belyser &ven DHL Express Operations Support and PUD Manager®.

Négot som ddremot kan utjamna skillnaden ar att foretag i Sverige som kdper in nya litta
eldrivna lastbilar kan ansdka om en klimatpremie fran Energimyndigheten. Klimatpremien kan

12 Ansvarig for fordonsflottan centralt.
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motsvara upp till 30 % av skillnaden mellan inkdpspriset for den létta eldrivna lastbilen och en
jamforbar litt lastbil med dieselmotor (Energimyndigheten, 2024). Om det antas att
prisskillnaden mellan en eLCV och dieseldriven LCV ér 26 %, som i exemplet baserat pa Fords
prislistor 2024, och foretaget erhaller en klimatpremie om 30 % per fordon, skulle
prisskillnaden dirav vara cirka 18 %!3. Det skulle innebira att inkOpspriset for en eldriven
fordonsflotta dr ungefar 18 % hogre dn for en motsvarig fossildriven fordonsflotta med samma
antal LCVs.

En hogre inkdpskostnad for en eLCV jamfort med en konventionell LCV, trots subventioner,
skulle mest sannolikt innebdra att &dven avskrivningskostnaden blir hogre. Dock beror
avskrivningskostnaden pa fler faktorer som exempelvis livslingd pa fordonen och
andrahandsvirde pd marknaden, vilka ocksa behdver tas i beaktning for att kunna dra en slutsats
om hur mycket storre avskrivningskostnaderna blir. Att en eLCV antas ha en hogre
avskrivningskostnad &n en motsvarande konventionell LCV, kan i effekter i form av okade
kostnader i samtliga fordndringsforslag da alla innebédr utbyte frdn konventionella fordon till
elektriska. I forandringsforslag A ar antalet eLCVs ldgst, vilket innebér att forslaget skulle fa
minst inverkan pé kostnadsposten. Fordndringsforslag B far troligtvis storst effekt, eftersom det
innebdr en implementering av flest eLCVs. I fordndringsforslag C, D och E implementeras lika
ménga eLCVs vilket gor att avskrivningskostnaderna antas oka i relativ lik utstrdckning
forslagen emellan.

Baserat pd studien som Lal m.fl. (2023) presenterar utgdr avskrivningskostnaderna en
betydande del av TCO. Dédrav kan fordndringsforslagens effekter pa avskrivningskostnaderna
fi stora konsekvenser for den totala kostnaden for hela fordonsflottan. Dock kan kostnadsposten
utgora olika andel av TCO for olika foretag. Utdver avskrivningskostnaderna ér dvergangen till
en elektrifierad fordonsflotta ocksd forenat med stora initiala utgifter vilket innebér att
foretagets ekonomiska forutsittningar att gora den hér typen av investeringar ockséa behdver tas
1 beaktning vid omstéllningen.

6.1.2 Drivmedel

I en intervju med Business Controller’ pd& DHL Express framkommer det att brinslekostnaden
for ett elfordon forvintas vara 30 % lagre én for ett dieselfordon. Studien som Lal m.fl (2023)
genomfort visar att drivmedelskostnaderna i Kalifornien kan vara hélften sé stora for eLCVs
jamfort med LCVs med forbranningsmotor, men att det endast skiljer sig cirka 7 % i Tyskland.
Studien som WSP (2022) genomfort i Sverige visar ddremot att drivmedelspriserna for en eLCV
ar 69 % lagre @n for en dieseldriven LCV. Den stora variationen i resultat kan bero pa att
brinslekostnader baseras pa bade energiforbrukningen och det aktuella priset pa drivmedel. De
ndmna variablerna beror i sin tur pd en rad olika faktorer. Energiférbrukningen kan enligt
Szewczyk och Lebkowski (2021) bero pa korsétt, viderforhallanden och lastniva. Dirav kan
energiforbrukningen per fordon exempelvis bli ldgre om godset sprids ut pa fler bilar. Dock
innebar det nddvindigtvis inte en ldgre total energiforbrukning for hela fordonsflottan da antalet

13.0,26-(0,26%0,3) = 0,18
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fordon behover utdkas for att kunna leverera samma mingd gods. Dessutom paverkas
energiatgdngen av vald bilmodell och kan alltsd skilja sig i stor utstrickning mellan foretag.
Drivmedelspriset dr ocksd mycket svért att betrakta, da 4ven den variabeln varierar i hog grad
med andra faktorer. Det kan till exempel paverkas av politiska beslut eller ekonomiska
forhallanden i omvirlden. Som ett exempel var elpriset 32,33 6re per kilowattimmar (kWh) 1
oktober 2023, medan det redan 4 méinader senare var 78,92 6re per kilowattimmar (Vattenfall,
u..). Aven dieselpriset fluktuerar i hdg grad, da det exempelvis var 25,7 kronor per liter i
oktober 2023 och i januari 2024 var det 18,5 kronor per liter (Drivkraft Sverige, u.4.).

Da béade energiforbrukning och drivmedelspriser péverkas av ménga olika faktorer kan
brinslekostnader skilja sig 1 stor utstrickning. Ddremot tyder studierna pd att
briinslekostnaderna generellt ir ligre for eLCVs jimfort med konventionella LCVs. Aven OPS
Specialist!? lyfter detta, och konstaterar att den storsta skillnaden mellan diesel och eldrivna
fordon terfinns i denna kostnadspost. OPS Specialist!? forklarar att priset fluktuerar, men att
kostnaden per mil for en dieseldriven LCV kan vara cirka 20 kronor och kostnaden per mil for
en eLCV cirka 7 kronor (personlig kommunikation, 2 maj, 2024). I det fallet &r
drivmedelskostnaderna for en eLCV 65 % ldgre dn for en dieseldriven LCV. Det stimmer 1
princip dverens med skillnaden om 69 % som WSP (2022) presenterar.

Utifrdn antagandet att brinslekostnaderna dr 65 % lidgre for en eLCV &n en LCV som
fallforetaget belyst, skulle samtliga fordndringsforslag innebdra en minskning av
kostnadsposten drivmedelskostnader. Detta eftersom alla forslag innebér en substituering av
konventionella LCVs mot eLCVs. Fordndringsforslag A medfor dock den minst betydande
fordndringen eftersom 77 % av fordonsflottan kvarstar som dieseldriven. I fordndringsforslag
B bestar fordonsflottan endast av eLCVs och ddrmed antas forslaget innebédra en storre
minskning. Diaremot innebér forslaget att 123 % eLCVs implementeras, jamfort med nulédget,
vilket ddrmed gor att forandringsforslag C, D och en har &n &nnu stérre minskning av
kostnadsposten. Detta eftersom de forslagen innebér en 100 % elektrifierad fordonsflotta. Dock
antas fordndringsforslag C, som utdver 100 % eLCVs innefattar en dieselbil, ha en nagot hogre
brinslekostnad &n forandringsforslag D och E.

Enligt studien av Lal m.fl. (2023) utgdr branslekostnaderna cirka 20 % av TCO for LCV. D4
samtliga fordndringsforslag innebar ldgre brianslekostnader dn utgéngslaget kan detta mdjligtvis
innebdra positiva ekonomiska konsekvenser for foretaget.

6.1.3 Reparation och underhall

DHL Express Operations Support and PUD Manager® menar att elfordon generellt sett har ldgre
underhéllskostnader jamfort med dieseldrivna fordon. Det dr nigot som dven OPS Specialist!?
ndmner och pépekar att de generellt 4r ungefar 60 % lagre. Respondenten belyser dock att det i
stor utstrickning beror pa bilmodell (personlig kommunikation, 29 april, 2024). Aven Lal m.fl.
(2023) podngterar den lidgre underhallskostnaden och den bedoms for en eLCV vara 28 % lagre
an for en konventionell LCV.

OPS Specialist'? presenterade procenttal tyder pd att en omstillning till en elektrifierad
fordonsflotta minskar reparations- och underhallskostnader for foretaget. Liknande andra
kostnadsposter innebdr fordndringsforslag A minst inverkan pd denna kostnadspost utifrén
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utgéngslédget, eftersom endast 23 % av fordonsflottan byts ut till eLCV. Trots detta medfor det
lagre reparations- och underhdllskostnader jamfort med utgangsliget dd fordonsflottan i
dagslidget bestar av 100 % konventionella LCVs. 1 fordndringsforslag B utdkas visserligen
fordonsflottans storlek, men pa grund av att underhallskostnaden ar ldgre for en eLCV jamfort
med en konventionell LCV, kommer det mest sannolikt 4nd4 innebéra att kostnaden blir ligre
jamfort med i nuldget. Forandringsforslag D och E dér samtliga LCVs elektrifieras kommer
resultera i att underhallskostnaderna minskar mest jamfort med nuléget. Underhéllskostnaderna
for de elektrifierade fordonen i fordndringsforslag C kommer ocksé att minska, lika mycket
som 1 fordndringsforslag D och E. Didremot tillkommer en ytterligare kostnad for
diesellastbilen, vilket innebér att underhéllskostnaderna for fordndringsforslag C kommer att
bli nagot hogre dn vad de blir i forslag D och E.

Studien som Lal m.fl. (2023) presenterar visar att reparations- och underhéllskostnader endast
utgor cirka 10 % av TCO for LCVs. Dérigenom kan det antas att de totala konsekvenserna for
foretagets kostnader dr marginella trots att fordndringsforslag D och E innebér en viasentlig
minskning av reparations- och underhéllskostnader.

6.1.4 Forsakring

Lal m.fl. (2023) lyfter att forsikringskostnaden dr en betydande del av TCO for LCVs. Aven
OPS Specialist!? pA DHL Express lyfter denna som en ingéende post, dock inte i hur stor
paverkan den har pd TCO eller hur den skiljer sig mellan en dieseldriven LCV och en eLCV
(personlig kommunikation, 29 april, 2024). Resultaten i studien av Lal m.fl. (2023) visar att
skillnaden i forsakringskostnad mellan en konventionell och eldriven LCV dr marginell da den

endast ar 6 % storre for den nimnda modellen eLCV dn den ndmnda modellen konventionell
LCV.

Da skillnaden &r s pass marginell enligt studien och att det saknas information fran fallféretaget
kring huruvida kostnadsposten &r storre eller ldgre for eLCVs eller konventionella LCVs, ar det
svért att sdga vilka konsekvenser de olika fordndringsforslagen skulle innebdra for denna
kostnadspost. Dock kan antas att fordndringsforslag B, som innebir att utdka fordonsflottan
med 23% fler eLCVs jamfort med antal fordon i dagens fordonsflotta, innebéra en 6kning av
kostnadsposten pad grund av att samtliga fordon i drift ska vara forsdkrade. Da resterande
fordndringsforslag innebdr en néstintill lika stor fordonsflotta som i1 nuldget, kan det innebara
att storleken pé kostnadsposten forsékring &r snarlik nuldget. Att skillnaden dr marginell baseras
dock endast pd en studie, och det gar dérfor inte att konstatera att det skulle gélla i detta specifika
fall.

Enligt Lal m.fl. (2023) utgor forsékringskostnader cirka 30—40 % av TCO for LCVs. Om det
dven skulle gilla fallforetaget, kan fordndringsforslag B paverka foretagets totala kostnader 1
en stor utstrickning. Aven marginella skillnader i forsikringskostnader mellan eLCVs och
LCVs skulle darfor kunna innebédra mirkbara konsekvenser pa foretagets totala kostnader.
Didremot baseras studien av Lal m.fl (2023) pa undersokningar gjorda i Tyskland och Gvriga
specifika antaganden gjorda i den studien, vilket kan innebéra att forsdkringar mojligtvis inte
utgor en lika stor andel av TCO for svenska foretag.
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6.1.5 Skatter

Vidare lyfter OPS Specialist skatter som en viktig kostnadspost, da denna skiljer sig i stor
utstrdckning mellan en eLCV och en dieseldriven LCV. Det framgér att skatten for elfordon kan
vara cirka 360 kronor per ar, medan skatten for ett dieselfordon kan variera mellan 7 000 och
15 000 kronor (personlig kommunikation, 2 maj, 2024). En anledning till den stora skillnaden
1 skatt dr att fordon med hoga utsldpp av koldioxid har en forh6jd fordonsskatt, dven kallad
malus, under de tre forsta aren. Fordonsskatten baseras pd méngden utsldpp av koldioxid
fordonet genererar, vilket forklarar variationen i fordonsskatt mellan olika dieseldrivna LCV
(Transportstyrelsen, 2023).

Antaget extremfallet att fordonsskatten per ar dr 360 kronor for en eLCV och 15 000 kronor for
en dieseldriven LCV, skulle det innebéra att fordonsskatten per ar dr cirka 98 % lagre for en
eLCV jamfort med en konventionell LCV. For fordndringsforslag D och E skulle det ddrmed
innebdra att fordonsskatten for fordonsflottan blir mycket lagre per ar &n i1 nuldget.
Forandringsforslag C innebdr dven det en stor minskning men dock tillkommer den hdga
fordonsskatten for en diesellastbil. Trots att antalet fordon 6kar i fordndringsforslag B, medfor
den 14ga fordonsskatten for eLCVs att kostnadsposten fordonskatt minskar betydligt &ven hir.
For forandringsforslag A, dér 77 % av fordonsflottan fortfarande ér fossildriven, kommer den
minska betydligt mycket mindre &n resterande forslag.

Trots den betydande fordndringen pa kostnadsposten skatt i samtliga fordndringsforslag, visar
studien som Lal m.fl. (2023) presenterar att kostnadsposten utgdr en ovisentlig del av TCO for
LCV, endast cirka 1 %. Det styrks av siffrorna erhdllna frdn foretaget, di summan for
kostnadsposten per ar dr mycket liten. Dédrav kan det antas att fordndringen av kostnadsposten
endast medfor en marginell pdverkan pa foretagets kostnader.

6.1.6 Kostnader for laddinfrastruktur

For samtliga forandringsforslag tillkommer dessutom kostnader relaterade till
laddinfrastrukturen som kommer att behdvas pa terminalen. De bestér bade i form av en initial
engangskostnad for implementationen samt operationella kostnader for underhéll. Area
Operations Manager® menar att de r jimforelsevis relativt sma, vilket bekréftas av studien som
Lal m.fl. (2023) presenterar dir kostnaderna endast motsvarar cirka 6 % av TCO for en eLCV.
Trots att de utgor en liten del av TCO ér det dndé virt att fortydliga att kostnaderna ér obefintliga
for konventionella fordonsflottor och alltsd kommer att tillkomma da flottan elektrifieras.

Hur stora kostnaderna blir i de enskilda forandringsforslagen ar svéra att uppskatta dé det kan
bero pé en rad olika faktorer. Det som daremot kan konstateras dr att kostnadsposten troligen
kommer att 6ka med antalet eLCVs. Ddrav bor den vara som storst for forandringsforslag B
eftersom antalet eLCVs dr som storst d&. I fordndringsforslag A elektrifieras endast 23 % av
alla LCVs, vilket 1 stillet kan tyda pa att kostnaderna kopplade till laddinfrastrukturen &r som
lagst i det fallet.
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6.1.7 Personal

Utover ndmnda kostnadsposter lyfter WSP (2022) dven personalkostnader som en vésentlig del
av TCO for litta lastbilar. Darav kommer dven den kostnadsposten att betraktas.

I forandringsforslag A och E kommer kostnadsposten bevaras pa befintlig nivé eftersom antalet
forare dr detsamma som i nuléget. I fordndringsforslag C tillkommer endast en kurirlén for en
C-kortschauffor pd grund av den extrainsatta lastbilen, och denna skillnad kan dirmed ses som
marginell. Antalet kurirer blir detsamma som i dagsldget i fordndringsforslag D men daremot
ar 77% av kurirerna C-kortschaufforer och 23 % B-kortschaufforer. Vid en intervju med Senior
Process Kurir® pd DHL Express betonar respondenten att en hogre 16n dr avgérande for att locka
och behélla C-kortschaufforerna inom foretaget. I en rapport publicerad av Transportstyrelsen
presenteras det att lastbilsforare har cirka 18 % hogre 16n én budbilsforare (Patten m.fl., 2024).
Vid antagande om att 77 % av kurirerna for de undersokta rutterna har en 16n motsvarande C-
kortschauffor och 23 % av kurirerna har en 16n motsvarande B-kortschauffor, skulle det leda
till en total 6kning av 16nekostnaderna med cirka 14 %!4. Diaremot innebér fordndringsforslag
B en 6kning av antalet fordon med 23 % och dérmed ocksé antalet forare. Trots att kurirerna i
fordndringsforslag B har en 16n motsvarande B-kortschauffor skulle 6kningen av antal kurirer
innebédra att lonekostnaderna okar med 23 % jamfort med utgangsliget. Dérav skulle
fordndringsforslag B paverka personalkostnaderna i storst utstrackning.

Enligt WSP (2022) utgdr lonekostnaderna 70% av TCO for létta lastbilar. Trots att detta &r
forhallanden baserat pa en specifik studie, gar det rimligtvis att anta att 16nekostnader &r en
betydande del av kostnaderna relaterade till fordonsflottan. Dirav kan en oOkning av
lonekostnaderna med 14 % eller 23 % f& en stor paverkan pd foretagets totala operationella
kostnader.

En ytterligare aspekt som tillkommer vid fordndringsforslag D dr utbildning av C-
kortschaufforer, dér foretaget bor utbilda minst 77 % av sina anstéllda. Enligt Danas Trafikskola
(u.d.). som dr beldgen 1 Goteborg ar priset for 15 lektioner, undervisning och 14n av bil till prov
29 800 kronor for att ta ett C-korkort. Utdver det dr det en kostnad for teoriprov pa 325 kronor
och korprov pa och 1040 kronor (Trafikverket, 2024). Det resulterar i en utbildningskostnad
om 31 165 kronor per forare, vilket kan bli betydande nér det ror sig om en sé stor andel forare
som behover utbildas. En viktig aspekt som lyfts fram i intervjun med Senior Process Kurir® ir
dessutom risken att den nyutbildade chaufforen viljer att limna foretaget for en konkurrent som
erbjuder en bittre 16n. I en konkurrensutsatt arbetsmarknad finns risken att anstédllda soker sig
till andra arbetsgivare for en hogre ersittning. Om chaufforen lamnar foretaget efter sin
utbildning kan det leda till 6kade kostnader for att ersitta den forlorade arbetskraften och en
potentiell forlust av investeringar som gjorts i utbildningen.

140,23x1 +0,77x1,18 = 1,14
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6.1.8 Ovriga ekonomiska konsekvenser

Forandringsforslag B och C medfor kostnader for de 6kade resurserna som krévs, bade i form
av fler fordon och mer personal. Operations Trainer!! menar att det inte 4r ekonomiskt
forsvarbart att behdva anvénda fler bilar for att leverera samma méngd gods. Respondenten
papekar dessutom att en lastbil som kor tungt gods inte &r lika effektiv som en LCV da det bade
tar ldngre tid for dem att genomfora ett leveransstopp samt att de inte far kora med samma
hastighet. Jonsson och Mattsson (2016) styrker det hir och belyser vikten av att alla rutter
tillsammans ska uppnd hog fyllnadsgrad, ha kortast mdjliga korstricka samt vara si
tidseffektiva som mojligt. Aven Area Operations Manager® beskriver problematiken med
fordndring C. Att l4ta en lastbil kora i samma omrdden som eLCVs redan kor i leder till ligre
produktivitet och effektivitet. En sddan betydande fordndring tyder pa en forsdmring i
ruttoptimeringen vilket kan bli problematiskt d transportkostnaderna kan minska med 5-30 %
nér rutterna optimeras pa bésta sitt (Udin m.fl, 2022). En minskad produktivitet och effektivitet
kan dirmed ha direkt negativa ekonomiska konsekvenser for foretaget. Okad anvindning av
resurser kan ocksa ses som ekonomiskt ohéllbart. Det dr dessutom ohéllbart ur en miljoméssig
synvinkel att Gverutnyttja naturresurser.

En omstéllning till en elektrifierad fordonsflotta innebar investeringsbeslut. OPS Specialist!?
lyfter att ett business case gors varje gang en investering planeras och dér ingér det att faststélla
om det dr mest fordelaktigt att kopa eller leasa fordonen (personlig kommunikation, 29 april,
2024). Fordonsflottan som kan komma att implementeras i den studerade enheten framover kan
ddrmed vara leasad, dgd eller en blandning. Vid leasing bor kostnadsbilden betraktas pé ett
annat sitt. OPS Specialist'? hdvdar att manga av de nimnda kostnadsposterna da kan integreras
till en total leasingkostnad (personlig kommunikation, 29 april, 2024). Studien utgér fran
nuldget av den studerade enheten, dir fordonsflottan ar dgd, men det ett intressant &mne for
vidare forskning &r huruvida leasing kan pédverka kostnadsbilden och generera andra
konsekvenser.

6.1.9 Sammanstillning av ekonomiska konsekvenser

I tabell 2 visas den mojliga paverkan samtliga forindringsforslag kan fa pa de berodrda
kostnadsposterna. Antalet plus- eller minustecken indikerar hur stor konsekvens de olika
forandringsforslagen uppskattas att fa pa de olika kostnadsposterna. Minustecken indikerar en
minskning av kostnadsposten jimfort med nuldget, och plustecken indikerar en Okning.
Uppskattningarna baseras pa genomforda overslagsrikningar som visat hur stor effekt de olika
forandringsforslagen kan tdnkas fi pa de olika kostnadsposterna (se bilaga C). Dock éar
berdkningarna uppskattningar och baseras delvis pd andra studier som troligtvis inte kan
appliceras pa fallforetaget. Den ddrmed stora osdkerheten 1 siffrorna medfor att tabellen endast
utgor en indikation for att f4 en uppfattning om 1 vilken grad de olika forandringsforslagen kan
paverka de olika posterna.
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Tabell 2: En sammanstillning av de ekonomiska konsekvenserna som blir for fallféretaget i de olika
fordndringsforslagen.

Forindrings- A B C D E
forslag | Elektrifiera Utoka Diesellastbil Utbilda Elektrifiera
LCVs med fordonsflottan hanterar kurirer till C- alla LCVs
Kostnads- lastvikt under | med fler eLCVs overlasten korts-
poster 430 kg chaufforer
++
Avskrivningar + +++ (samt avskrivning AF aF aF aF
for en lastbil)
Drivmedel - - = (samt drivmedel -—- -——
for en lastbil)
Reparation & _ L (samt reparation _ _
underhall & underhall for en
lastbil)
. Marginell Marglngll 9kg1ng Marginell Marginell
Forsikring e + (samt forsikring e vy
Okning for en lastbil) Okning Okning
Skatter & _ L (samt skatter & L L
avgifter avgifter for en
lastbil)
Personal Oforandrad + (samt 16n for en + Oftrandrad
lastbilschauftor)

De olika kostnadsposterna utgér en viss andel av TCO och en fordndring av dem kan ddrmed
f4 olika stor paverkan pa foretagets totala kostnader. En stor fordndring av en specifik
kostnadspost behover dirav inte innebéra en stor konsekvens for foretaget. Studien som Lal
m.fl. (2023) presenterar visar att de kostnadsposter som utgér storst andel av TCO é&r
avskrivning, forsikring och brénslekostnader. En ddremot mycket liten kostnadspost dr skatter.
WSP (2022) belyser vidare att personalkostnader utgdr en visentlig del. Det gar dock inte att
anta att den andel som olika kostnadsposter utgér av TCO dr samma for olika studier. Det beror
pa att TCO berdkningar baseras pa ett stort antal antaganden gjorda i den specifika studien
eftersom berdkningarna beror pa ett stort antal varierande faktorer.

Pa grund av detta gér resultaten rimligtvis inte att generaliseras till andra specifika fall. OPS
Specialist!? belyser det faktum att TCO kan variera i stor utstrickning och att det darfor inte gar
att siga generellt vilket typ av fordon som utgor lagst kostnad. Respondenten lyfter exempelvis
bilmodell, korstricka och livslingd pd fordonet som paverkande faktorer (personlig
kommunikation, 2 maj, 2024). Som tidigare ndmnts 1 avsnitt 2.8 paverkar dven politiska beslut
och ekonomiska forhallanden ingédende delar av TCO. Séledes kan den geografiska placeringen
och tiden av studien paverka i hog grad. Dessutom péverkas varje ingdende kostnadspost i TCO
1 stor utrdckning av externa faktorer, vilket medfor att de varierar fran fall till fall. Det medfor
att resultaten som presenteras i avsnittet inte bor generaliseras till andra foretag.
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Vidare baseras det presenterade resultatet 1 tabell 2 pd specifika procenttal i
forindringsforslagen for DHL Express, beriiknade i den kvantitativa analysen i avsnitt 5. Aven
det medfor att resultaten i detalj inte kan generaliseras till andra svenska transport och
logistikforetag. Daremot &r samtliga kostnadsposter som lyfts generella f6r fordonsflottor och
de olika fordndringsforslagen kan ocksé anses generella och mojliga att implementera dven hos
andra foretag. Dessutom kan anvéndandet av flertalet oberoende killor styrka mojligheten att
de presenterade resultaten kan anvdndas som en oOvergripande indikation pa hur olika
fordndringar kan komma att paverka dven andra svenska transport- och logistikforetag inom
expressleverans.

6.2 Miljomissig hallbarhet

Forandringsforslag A innebir att 77 % av fordonsflottan fortsatt bestér av fossildrivna LCVs
vilket dr negativt ur en miljoaspekt. Det genererar direkta utslédpp av vixthusgaser och andra
skadliga dmnen. Som Trafikverket (2021) beskriver, resulterar bland annat en del av &mnena i
okad Overgddning och forsurning vilket &r skadligt for milj6 och ekosystem. Att ddrmed
implementera ett forandringsforslag diar majoriteten av fordonen fortsittningsvis drivs av
fossila brinslen, kommer inte bidra till att eliminera effekterna. Situationen blir férbattrad
gentemot nuldget men de direkta utsldppen existerar fortfarande och hindrar mdjligheten till
héllbara transportsystem och en mer hélsosam stadsmiljo (Trafikverket, 2021). Déaremot é&r
fordndringsforslaget 14tt att implementera d4 inga omstruktureringar i verksamheten behdvs. Ur
en miljdaspekt dr det positivt di elektrifieringen gir snabbare att genomfora. Aven i
fordndringsforslag C ar de direkta fossila utsldppen nidrvarande men den enstaka lastbilen har
en anmirkningsvart liten pdverkan pa systemet i stort.

En fullstindig elektrifiering, av samtliga rutter som undersoks, minskar direkta utsldpp av
vixthusgaser och luftféroreningar vilket betraktas som positivt ur ett klimat- och
miljoperspektiv. Elektrifierade fordon reducerar utsldpp av vixthusgaser avsevirt (DHL
Discover, 2022) och det anses dirmed gynnsamt att realisera en hundraprocentig elektrifierad
fordonsflotta. Detta forutsdtter att elektriciteten som anvinds for laddning &r fornybar. Att
implementera nagot av fordndringsforslag B, D eller E, beroende pa scenario och ddrmed yttre
forutsittningar, innebédr att LCV-fordonsflottan elektrifieras oinskrdankt. Dessutom kan
fordndringsforslag D och E tillimpas utan att gora betydande justeringar i den dagliga
verksamheten och de miljomaéssiga konsekvenserna for fordndringsforslagen ér likvérdiga.

Vidare skulle en utvidgning av antalet fordon i drift, fordndringsforslag B, kunna ge upphov till
okad tringsel i1 stiderna och didrmed ytterligare utsldpp av viaxthusgaser och andra
luftfororeningar. Trots franvaron av direkta fossila utslédpp frdn eLCVs leder fordonsflottans
tilltagande storlek till fler fordon i trafiken och som dédrmed kan bidra till férldngda fordonskder.
Koerna genererar i sin tur utslépp av fossila brénslen fran de fordon som inte drivs av fornybara
energikéllor och dven till att partiklar frdn végarna slits upp. Det blir alltsa, som Trafikverket
(2021) antyder, utsldpp av vixthusgaser och fororeningar dir konsekvenserna beskrivs vidare i
avsnitt 2.4.2. Att endast DHL Express utokar sin fordonsflotta i Véstsverige med 23 %, vilket
fordndringsforslag B antyder, ger diremot ingen pétaglig miljoeffekt. Omfattande konsekvenser
erhalls forst om det gar att generalisera till fler foretag. I och med att forédndringsforslaget ar sa
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pass Overgripande kan det tinkas implementeras av andra transport- och logistikforetag
verksamma inom expressleverans i Sverige, som star infor samma problem med att hantera
viktkapaciteten vid en elektrifiering av fordonsflottan. Aven de bér beméta och forhalla sig till
de svenska regelverken som i dagsldget kan anses begridnsande for att direkt kunna byta ut
traditionella LCVs till elektrifierade sddana. Forédndrings6kningen av fordonsflottas storlek pé
just 23 % kan dock troligtvis inte appliceras pd andra verksamheter eftersom resultatet bygger
pa rutter, volymer, vikter och antaganden specifika for den studerade enheten av DHL Express,
och formodas darfor inte vara mdjliga att dverfora.

Kunder dr medvetna om sina egna utsldpp och hur deras val av transporter paverkar miljon. Det
podngterar Head of Quality and Environment® pd DHL Express i en intervju. Enligt
respondenten efterfragar transportinkdparna ibland helt elektrifierade leveranser, men DHL
Express kan i nuldget tyvérr inte garantera detta. Det beror péd att foretaget fokuserar pd
kollektiva godstransporter snarare @n individuella losningar utifrdn kundpreferenser och i
dagsliget ir inte fordonsflottan helt elektrifierad. Aven Area Operations Manager® pA DHL
Express har lagt mirke till kundernas 6kade miljomedvetenhet och efterfridgan av héllbara
transporter, vilket kan styrkas av Triple F (2023) som menar att engagemanget for miljofragor
okat de senaste dren. Respondenten beréttar vidare att informationen frimst har framkommit
genom sdljare pa foretaget. For att fortsitta vara konkurrenskraftiga dr det av yttersta vikt att
hénga med i utvecklingen och erbjuda kunderna vad de efterfragar. Det dr framfor allt en viktig
del for att behélla kunder samtidigt som det ger ett kommersiellt virde. Ovanstdende ges dven
beldgg for av Miller (2020) som beskriver begreppet triple bottom line och att ekonomiska
fordelar kan genereras av miljomassigt héllbara affarsprinciper. Att transportinkdparna
efterfragar miljovénliga transporter &r alltsé inte bara en fraga kopplat till miljo utan gar dven
mycket in pa ekonomi som figur 1 i avsnitt 2.6 illustrerar. Resonemanget kan vidare breddas
till sambandet som foretag och individ har i en hallbarhetsomstéllning vilket presenterades
tidigare i rapporten (se avsnitt 2.7). Att foretags hallbarhetsarbete framst kommer att drivas av
kunderna de kommande &ren, tror hela 67 % av de deltagande foretagen i en studie av UN
Global Compact Network Sweden (2022). Utifrdn kundkrav och efterfrdgan kopplat till
miljoaspekten dr det darfor viktigt att elektrifiera s& stor del som mdjligt av fordonsflottan,
vilket antyder att forandringsforslag A och C inte dr att foredra. Detta eftersom de tvd
fortfarande innefattar fossila brinslen vid drift.

Det dr viktigt att notera att studien inte har syftat till att underséka kunders miljomedvetenhet
och deras specifika dnskemdl i samband med grona transporter. Det innebér att det &r svart att
exakt bedoma hur stor risken for kundforlust &r, pa grund av otillrdcklig elektrifiering av
fordonsflottan dr. Framtida forskning som fokuserar pa att analysera transportinkdpares
preferenser och beteenden inom hallbarhet kan ge mer insikter om denna risk och hur foretag
bist kan anpassa sig for att mota kunders forvéntningar pd grona transportlosningar. En djupare
forstaelse for kundernas miljomedvetenhet skulle kunna vara avgorande for att effektivt
utforma strategier for elektrifiering och hallbarhet inom logistiksektorn.
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I figur 11 presenteras en sammanfattning av fordndringsforslagen och dess eventuella
miljoméssiga konsekvenser i forhallande till varandra. I miljomissig héllbarhet har inte en
overslagsberdkning kunnat géras pd samma sétt som i ekonomiska konsekvenser eftersom
miljoméssig héllbarhet dr svérare att rékna pa, som beskrivet av Harmon (2022). Diaremot finns
en korrelation med hur stor andel eLCVs och hur stor minskningen av utsldpp av vixthusgaser
blir, som ndmnts ovan. Hur manga fordon det &r i fordonsflottan har ocksa en korrelation med
okad tréngsel i stiderna. Som ndmnts har inte konsekvenserna en stdrre paverkan om enbart
DHL Express implementerar forandringsforslaget utan endast om det generaliseras till andra
foretag.

A ' B ’ C ' D ’ E

Forindrings- Elektrifiera LCVs Utoka Diesellastbil Utbilda kurirer Elektrifiera
forslag med lastvikt under fordonsflottan hanterar till C- alla LCVs
430 kg med fler eLCVs overlasten kortschaufforer
Andel eLCVs i 100 % 100 %
0 0 0

fordonsflottan 231% (+23 % fler) (+ en lastbil) 100% 100%
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Figur 11: En sammanstdillning av de uppskattade miljomdssiga konsekvenserna som kan uppstd i de olika
fordndringsforslagen. Heldragen pil visar en storre miljépdverkan dn en streckad pil som i sin tur har en storre
miljépdverkan dn en prickad pil. Saknas pilar innebdr det att fordndringsforslaget har en forsumbar pdaverkan
pd de miljomdssiga konsekvenserna som presenteras, i jamforelse med de andra.

6.3 Social hallbarhet

I foljande avsnitt betraktas mdjliga sociokulturella konsekvenser utifrdn de fem
fordndringsforslagen. Grondahl och Svanstrom (2011) definierar den sociokulturella
dimensionen av héllbar utveckling som en utveckling som tar hénsyn till ménskligt kapital och
sociala strukturer for att skapa en inkluderande och réttvis utveckling. Fokus i avsnittet ligger
ddrmed framst pa hur fordndringsforslagen kan paverka den psykosociala arbetsmiljon hos
DHL Express, men dven folkhélsan i urbana miljoer dir leveranser sker. Avsnittet avslutas med
en sammanfattande tabell 6ver konsekvenserna for forandringsforslagen (tabell 3).

6.3.1 Arbetsmiljo pA DHL Express

En minskning av lastvikten kommer ske i fordndringsforslag B samt C eftersom de bdda innebar
att fler fordon implementeras samtidigt som mingden gods dr densamma som 1 nulidget. Det
kan vara positivt for kurirernas ergonomi. En ldgre maximal lastvikt innebér att kurirerna kan
komma att ha férre, alternativt lattare, sindningar med sig. Det skulle i sin tur innebéra en ligre
arbetsbelastning vilket gor att risken for skador minskar (Arbetsmiljoverket, 2022). Att den
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maximala lastvikten minskar fran 750 kilogram {or en LCV till 430 kilogram for en eLCV leder
till att kurirerna kan komma att hantera upp till 320 kilogram mindre gods per dag, om lastvikten
maximeras. Arbetsmiljoverket (2022) rekommenderar att helt manuella lyft som viger mer én
25 kilogram bor undvikas och i det dagliga arbetet dr det oldmpligt att lyfta gods tyngre &n 15
kilogram. Dock kan enstaka lyft géras om det sker ndra kroppen. Det finns ddremot ingen
rekommendation eller regel for hur mycket en person maximalt far lyfta per dag, men
utgéngspunkten &r att undvika sd minga tunga manuella lyft som mdjligt (Arbetsmiljoverket,
2023). Godsets enskilda vikt minskar nddvéndigtvis inte men ddremot kan antalet tunga
sandningar minska vilket medfér en minskad arbetsbelastning for kuriren. Detta eftersom
totalvikten kan sjunka upp till 320 kilogram vilket motsvarar maximalt cirka 20 sdndningar till
en vikt av 15 kilogram.

En minskning av lastvikten kan ocksé pdverka sikerheten i trafiken. Pavlovskaya m.fl. (2018)
antyder att stress dr kopplat till trafikolyckor. Om lastvikten minskar med 320 kilogram, med
antagandet att lastvikten maximeras, kan leveranser for en kurir minska med cirka 20
sandningar pa en dag, vilket bygger pd samma resonemang som ovan. Det beror dock mycket
pa sdndningarnas vikt vilket inte har analyserats i studien. Om det antas att en leverans tar 5
minuter att genomfora kommer kuriren att ha 100 minuter till godo vilket innebér att personen
slipper stressa. Detta skulle kunna minska risken for trafikolyckor. A andra sidan betonar Kurir
(1> p& DHL Express vikten av att utféra ménga leveranser for att pd si sitt oka
arbetsmotivation, kénna sig behovd pa arbetsplatsen och utvecklas. Det tyder pa att ménga
leveransstopp &r positivt ur en annan aspekt kopplat till kurirernas vdlméaende.

Som ndmnts 1 avsnitt 4, dér fallforetagets verksamhet beskrivs, uppskattar de anstillda sjdlva
vikten pd godset utan att anvéinda matverktyg. I en intervju med Kurir (1)*> pA DHL Express
framgar det att respondenten aldrig har tdnkt pd att det lastade godset skulle vara for tungt for
en konventionell LCV med maximal lastvikt pd 750 kilogram, utan att det antingen ar volym,
personlig fysik eller tid som begrdnsar. En annan kurir pA DHL Express, med C-korkort och
titeln Senior Process Kurir®, avgor om lasten ér for tung genom att inspektera fordonet. De bada
kurirerna dr dverens om att det séllan uppstar problem med lastvikten for konventionella LCVs
men att det kan bli problem om lastvikten reduceras till 430 kilogram. Det bekréftas dven av
den kvantitativa datan, dér det framgar att 77 % av rutterna overstiger 430 kilogram, men ingen
av rutterna dverstiger 750 kilogram. Area Operations Manager® pA DHL Express belyser att det
kan bli svarare for kurirerna att sikerstilla att viktbegrdnsningen inte dverskrids ndr marginalen
till dverlast minskar. Enligt lag &r det forarens eget ansvar att inte framfora ett fordon som ar
tyngre dn vad forarens korkortsbehorighet tillater. Nar marginalen till 6verlast minskar stalls
ddrmed hogre krav pd att foraren att korrekt uppskatta lastvikten i fordonet for att undvika
eventuella pafoljder. Ur aspekten arbetsmiljo kan det ses som stressande och ett stort ansvar for
den enskilde individen. En mojlig negativ paverkan pd arbetsmiljon kan dérfor ses i de
fordndringsforslag dir den maximala lastvikten sénks till 430 kilogram vilket &r
fordndringsforslag A, B och C.

Konsekvenserna av att den maximala lastvikten minskar kan generaliseras till viss man. Hur
mycket den sjunker kan variera beroende pd modell av LCV, vilket anses relevant for branschen
i stort. Eftersom effekterna pd forédndringsforslagen som dr berdknade i studien anses som
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specifika for fallforetaget gér det dock inte att konstatera med sékerhet att det kan generaliseras.
Konsekvenserna i stort anses sock som mdjliga att generalisera. Tillvigagidngssitt som kan vara
specifika for det studerade fallforetaget anses inte heller mojliga att generalisera. Ett exempel
pa det &r att kurirerna uppskattar den lastade vikten sjilva.

Enligt Operations Trainer!'! pd DHL Express ér forarhytterna i foretagets eLCVs mindre én i de
konventionella motsvarigheterna som anvénds av foretaget i dagslidget. Det kan komma att
paverka forarnas ergonomi negativt eftersom kuriren fir mindre utrymme. Enligt
Arbetsmiljoverket (2024) ska fordon inte enbart vara trafiksikra utan ocksé vara utformade for
en god ergonomi. Vidare beskrivs att forarhytten bor vara utformad sé att den kan anpassas efter
varje forares kroppsmatt och att takhdjden i fordonet ska forutsétta bra arbetsstéllningar. Kurir
(2)* ér cirka 190 cm lang och fér inte bekvamt plats i hytten pa en eLCV och har dven svért att
std upp 1 lastutrymmet. Av Sveriges befolkning &r 10 % &ver 185 cm (Statistiska Centralbyrén,
2010). Det innebdr att lite farre dn var tionde person kan antas vara for lang for att kora en
eLCV med god ergonomi och kan dérfor utsittas for en Okad skaderisk. Eftersom alla
fordndringsforslag innebdr mer eller mindre elektrifiering av fordonsflottan, paverkas alla
fordndringsforslag av den mindre hytt som den valda modellen av eLCV har. Diaremot finns det
fortfarande konventionella LCVs i alla fordndringsforslag pd de rutter vars korstracka
overstiger 150 kilometer. Det gor de uppskattade 10 % av forare som inte far plats i en eLCV-
hytt fortsatt kan kora konventionella LCVs. Konsekvenserna okar ju fler eLCVs som
implementeras.

Fordndringsforslag E, som innebir en 6kad totalvikt till 4,25 ton, leder till att kurirerna far kora
ett tyngre fordon 4n vad de fr idag med B-korkort. Kurir (2)? pA DHL Express nimner att det
kinns osékert och svért, dd respondenten inte har C-kdrkortsutbildning. Kurir (1)* p& DHL
Express menar ddremot att det inte hade varit ndgot problem eftersom fordonet endast &r tyngre
och inte storre. Tillstdndet for forsoksverksamheten kommer endast ges om det ér trafiksdkert
men att avgora sikerheten kan vara svart dd vissa kurirer inte dr ldmpade att framfora tyngre
fordon (Patten m.fl., 2024). Vidare kan ett tyngre fordon medfora att forare som inte kénner sig
bekvéma i svara situationer blir stressade. Som tidigare ndmnt innebér stress en okad risk for
trafikolyckor.

Nedan, i tabell 3 visas en sammanfattning ver hur konsekvenserna for arbetsmiljon pd DHL
okar respektive minskar jimfort med dagens lage. Plustecken (+) betyder att konsekvensen 6kar
och minustecken (-) betyder att konsekvensen minskar. I social héllbarhet har inte en
overslagsberdkning gjorts, av samma anledning som i avsnitt 6.2. Diremot kan en indikation
pa konsekvensens omfattning erhallas frdn det faktum att konsekvensen Okar i takt med att
antalet eLCVs Okar. Den sista raden “’stress pga. att kora tyngre fordon” har att géra med att
totalvikten okar till 4,25 ton for eLCVs.
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Tabell 3: En oversiktlig sammanstdllning av fordndringsforslagen och dess konsekvenser kopplat till sociala
aspekter. Plustecken (+) betyder att konsekvensen okar och minustecken (-) betyder att konsekvensen minskar.

Forindrings- A B C D E
forslag Elektrifiera Utoka Diesellastbil Utbilda Elektrifiera
LCVs med fordonsflottan hanterar kurirer till C- alla LCVs,
lastvikt under med fler overlasten korts- maximal vikt
Konsekvenser 430 kg eLCVs chaufforer pa 4250 kg
Andel eLCVs i o 100 % 100 % o N
fordonsflottan 2% (+23 % fler) | (+en lastbil) oV oY%
érbetsskador pga. Oforiandrad - - Of6riandrad Oforandrad
hog arbetsbelastning
SIS | POg Oforandrad - - Oforandrad Of6randrad
arbetslastning
Arbetsmotivation Oforandrad - - Oforandrad Of6randrad
Oro pga. risk for + + + Oforindrad | Oforindrad
overlast
Skador pga. 4 n N + n
forsimrad ergonomi
IR [0 (E LD Oforandrad Oforandrad Oforandrad Oforandrad +
tyngre fordon

6.3.2 Extern paverkan

Forutom paverkan pa social hdllbarhet ur kurirernas perspektiv, har en hog bullernivd en
inverkan pa sambhéllet i stort. Enligt Transportstyrelsen (2024a) péverkar buller ménniskors
fysiska och psykiska hélsa negativt och Trafikverket (2023) belyser att en femtedel av Sveriges
befolkning péverkas av bullernivdn. En 6kning av antal elfordon kan bidra till en minskad
bullernivd (Trafikverket, 2023) och Fleet Coordinator'® p4 DHL Express bekriftar dven att
deras eLCVs ér tystare dn den konventionella motsvarigheten. Respondenten tar ocksa upp
aspekten att eLCVs paverkar samhillet i en positiv aspekt genom en ddmpad och lugnare
stadsmilj6. Kurir (1)? ndmner didremot att elfordon kan vara svéra att hora for fotgidngare, vilket
kan utgora sdkerhetsrisker.

Som nidmnts i avsnitt 6.2. slédpper fossildrivna fordon ut luftféroreningar och partiklar som kan
oka vid okad tringsel 1 stdderna. Luftfororeningar och tringsel i stiderna paverkar inte bara
miljon utan dven samhéllsaspekter. Enligt Trafikverket (2021) paverkas méanniskors hélsa
mycket negativt av luftféroreningar och farliga partiklar. DHL Express kommer dock inte
ensamt kunna minska bullernivan, trangsel, partiklar eller luftféroreningar i stdderna.
Bullernivén dr hogre i forandringsforslagen med flest konventionella LCVs. Detsamma géller
for okade luftfororeningar och farliga partiklar dir dven fordndringsforslag B, med 6kad andel
fordon i1 stiderna som inte ensamt bidrar mérkbart till tréngsel, indirekt bidrar till
luftfororeningar, farliga partiklar och buller da antal fordon och darmed kder 1 samhéllet 6kar.
Bullernivan, samt att luftféroreningar och partiklar okar vid 6kad trangsel gér att generalisera
till andra foretag. Eftersom fordndringsforslagen som berdrs av detta dr sd pass generella gar
det att generalisera.
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Figur 12 presenterar en sammanfattning av fordndringsforslagen och dess sociala konsekvenser

i forhéllande till varandra. En indikation pd konsekvensernas storleksgrad visualiseras med
pilarna, dér en heldragen pil visar en stdrre social paverkan én en streckad pil som i sin tur har
en storre social paverkan @n en prickad pil. Det finns en korrelation till hur stor andel eLCV
och minskade luftfororeningar och bullernivéd, som ndmnts ovan. Hur manga fordon det ar i
fordonsflottan har en korrelation till 6kad trangsel i stiderna. Detta som ndmnts har inte en
storre paverkan om enbart DHL Express implementerar fordndringsforslaget utan endast om
det generaliseras till andra foretag.

A B C D E
Forindrings- Elektrifiera LCVs Utéka Diesellastbil Utbilda kurirer Elektrifiera
forslag med lastvikt under fordonsflottan hanterar till C- alla LCVs
430 kg med fler eLCVs overlasten kortschaufforer
Andel eLCVs i . 100 % 100 % 0 0
fordonsflottan 23% (+23 % fler) (+ en lastbil) R 100%
\ . «* : x
I \ “" . “‘
L
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S
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Figur 12: En sammanstdillning av de uppskattade sociala konsekvenserna som kan uppstd i de olika
fordndringsforslagen. Heldragen pil visar en stérre social paverkan dn en streckad pil som i sin tur har en storre
paverkan dn en prickad pil. Saknas pilar innebdr det att fordndringsforslaget har en forsumbar paverkan pd de

sociala konsekvenserna som presenteras, i jamforelse med de andra.
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7. Diskussion

Avsnittet amnar fOr att diskutera studiens utfall pa en bredare niva. Inledningsvis sammanstélls
fordndringsforslagen och dess konsekvenser for att ge en sammanfattande bild. Vidare
diskuteras de tre hallbarhetsaspekterna och deras synergi kopplade till forslagen, innan
effekterna av styrmedel presenteras.

7.1 Foriandringsforslag relaterade till hallbarhetsaspekter

De fordndringsforslag som presenterats i studien kan pé olika sétt bidra till att uppna foretags
héllbarhetsambitioner. D& forslagens utformning skiljer sig fran varandra innebér det att
ambitionerna uppnds inom olika tidsramar och i olika omfattning. Dessutom &r de fordelaktiga
ur olika hallbarhetsdimensioner, dir vissa har stora positiva effekter inom miljé medan andra
har storre fokus pa foretagets ekonomi, eller det sociala. Det mest fordelaktiga ér att finna en
god synergi kring alla tre.

Forandringsforslag A'> som innebir att endast elektrifiera de LCVs med en lastvikt under 430
kilogram, leder till en ld&ngsammare dvergdng mot en helt elektrifierad fordonsflotta och dr
ddrmed inte det bésta alternativet ur ett miljoperspektiv. De fordon vars lastvikt dr for hog for
att elektrifiera kommer fortsitta att drivas av fossila branslen och sléppa ut luftféroreningar,
vilket innebdr att en betydande klimatpéverkan fortfarande dr nédrvarande och dérmed ger
negativa konsekvenser for miljomassig och social hdllbarhet. Forandringsforslaget innebir inga
stora fordndringar av de undersokta kostnadsposterna gentemot dagsliget.

Forandringsforslag B!¢ innebédr att fordonsflottans storlek okar och resulterar i en
hundraprocentig elektrifierad fordonsflotta. Ur ett miljoperspektiv kan det anses som positivt i
och med att forslaget eliminerar fossila utsldpp under driften. En utékning av fordonsflottan
kan dock leda till tringsel 1 stiderna vilket dr negativt bade socialt och ur ett miljoperspektiv.
Forslaget leder till att lastvikten minskar i varje enskilt fordon vilket kan vara bade positivt och
negativt ur ett socialt perspektiv. Betydande negativa ekonomiska konsekvenser erhalls pa de
fasta kostnaderna, vilket bade beror pa den 6kade storleken av fordonsflottan samt att den bestar
av eLCVs. Fordndringsforslaget anses dessutom som mindre produktivt vilket péverkar
foretagens ekonomi negativt.

Forandringsforslag C!” implementeras genom att en fossildriven lastbil sétts in i verksamheten
samtidigt som alla LCVs elektrifieras. Da endast en liten andel av fordonsflottan drivs av fossila
brinslen kan forslaget ses som relativt bra ur ett miljoperspektiv samt ur en social synvinkel.
Forslaget kommer troligtvis att leda till en forsdmrad produktivitet, vilket gor det negativt ur en

15 Elektrifiera LCVs med lastvikt under 430 kg
16 Utdka fordonsflottan med fler eLCVs

17 Diesellastbil hanterar éverlasten
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ekonomisk hallbarhetsaspekt. Aven det hir forslaget leder till en minskad lastvikt i fordonen
vilket kan anses bade positivt och negativt ur ett socialt perspektiv.

Forandringsforslag D'® innebér att kurirerna som kor de rutter med en hog lastvikt utbildas till
C-kortschaufforer. Forslaget dr positivt ur en miljoméssig hallbarhetsaspekt dd alla LCVs
elektrifieras. En helt elektrifierad fordonsflotta kan anses som positivt dven ur ett socialt
perspektiv, da bade bullernivaer och hélsofarliga utslapp bor minska. Déremot dr det sémre ur
en ekonomisk synvinkel dé forslaget innebar hoga utbildningskostnader och dessutom en risk
med att kurirerna limnar foretaget. Aven den hdgre 16nen har en negativ effekt.

I forandringsforslag E'® hojs den tilldtna totalvikten med 750 kilogram jamfort med 6vriga
forslag. Det leder till att eLCVs kan implementeras i1 verksamheten utan négra
omstruktureringar. Ur en miljomadssig och social hallbarhetsaspekt dr forslaget dirmed positivt
dé det inte leder till nigra direkta fossila utslapp. For vissa kurirer kan de tyngre fordonen
innebdra en stressande situation men i Ovrigt anses fordndringsforslaget som positivt ur en
social synvinkel. Likt Ovriga forslag Okar avskrivningarna, men betydande ekonomiska
besparingar kan goras for Ovriga kostnadsposter, dirav kan det &ndd vara ekonomiskt
forsvarbart.

7.2 Tre hallbarhetsaspekter i synergi

Det finns bade for- och nackdelar med samtliga fordndringsforslag och det dr svart att avgora
vilken av de tre héllbarhetsdimensionerna som véger tyngst. De tre dimensionerna paverkar
varandra och kan bade lyfta och stirka varandra. Detta bekriftas av Grondahl och Svanstrom
(2011), som menar pé att det &r forst nir de hir tre samspelar som en héllbar utveckling
forvéntas uppnas, vilket illustreras i figur 1 (avsnitt 2.6). For foretag ar det viktigt att strdva
efter en omstéllning till en elektrifierad fordonsflotta d& kunderna blir alltmer miljdmedvetna.
Grondahl och Svanstrom (2011) lyfter att foretag gynnas genom att géra miljovianliga val for
att besvara kundernas efterfragan. Miljomassig héllbarhet kan med andra ord gynna foretag rent
ekonomiskt ur ett 1dngsiktigt perspektiv. Likasa kan ett foretag som ar socialt hallbart stirka
foretagets rykte och kan pa sa sitt stdrka ekonomin.

Det ar viktigt att hitta en balans mellan de tre hdllbarhetsdimensionerna for att foretagen ska
fortsdtta vara konkurrenskraftiga och attraktiva pa marknaden. Diremot kan det vara
utmanande att hitta en 16sning dér samtliga tre dimensioner tas i fullstindig beaktning. Grondahl
och Svanstrom (2011) papekar att det ibland kan krdvas kompromisser mellan de tre
héllbarhetsaspekterna, dir for- och nackdelar vdgs mot varandra. Fordndringsforslagen som
tagits fram for det valda fallforetaget leder alla till olika konsekvenser, vilket presenterades i
avsnitt 6. D4 inget forslag dr optimalt utifrén alla tre hillbarhetsdimensioner bor dirfor varje

18 Utbilda kurirer till C-korts-chaufforer

19 Elektrifiera alla LCVs
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enskilt foretag gora en analys utifrén sina egna behov och prioriteringar for att finna den basta
16sningen.

Med grund i ovan ndmnda aspekter behdver transportforetagen striva mot fordonsslag som dr
héllbara i alla tre dimensioner. DHL Express, som &r en stor aktdr i logistik- och
transportsektorn, har konstaterat att det finns manga fordelar med att elektrifiera sina LCVs
som stdr for en stor del av transporten av first- and last mile deliveries. I avsnitt 6 framgér att
elektrifierade bilar dr béttre ur miljosynpunkt, dé utslippen av vixthusgaser minskar om de
drivs av fornybara energikillor. Dessutom ar de billigare att ha i drift dn fossildrivna bilar da
de kraver mindre service och drivs av billigare drivmedel. Utdver detta har det visat sig att
korupplevelsen upplevs béttre samt att bullernivderna i samhéllet minskar vilket &r viktiga
aspekter for att uppna social hallbarhet. Darav kan en del av problemen relaterade till first- and
last mile deliveries 1 urbana miljoer minskas genom att foretags fordonsflotta elektrifieras.

Om endast en liten del av fordonsflottan elektrifieras finns en risk att transportinkdpare blir
missndjda, 1 synnerhet med tanke pa den vixande efterfrigan och fOrvdntningarna pé
elektrifierade transporter. Det kan leda till att kunder véljer att anvinda sig av konkurrenter som
har kommit ldngre i sin grona omstéllning, vilket i sin tur kan resultera i forlorade intdkter for
det aktuella foretaget. Precis som Miller (2020) beskriver, kan miljoméssiga val gynna ett
foretag rent ekonomiskt. Det kan alltsd vara fordelaktigt att investera i en helt elektrifierad
fordonsflotta for att generera ytterligare intdkter framdver. Detta &r saklart inte alltid
genomforbart i och med att eLCVs har en hogre anskaftningskostnad én fossildrivna LCVs. Ett
alternativ for att undvika den hdga initiala investeringen kan dérfor vara att leasa elfordonen.

Trots att transportinkdparna uttryckt sin 6nskan om héllbara transporter dr de dock inte villiga
att betala ett hogre pris for det. Styhre (2018) redovisar i en studie frdn Transportinkdpspanelen
att priset r den mest avgorande faktorn vid kdp av transporter. Att priset prioriteras hogt bland
kunderna tyder pa att transportforetagens produkter ér priskénsliga. For att elektrifieringen ska
kunna anses som gynnsam krdvs det ddrmed att foretagen véljer att implementera ett
fordndringsforslag som &r bra for miljon utan att det dr for kostnadskrdvande. Hade
omstdllningen blivit allt for kostsam, finns risken att verksamheten inte 1&ngre hade varit I16nsam
att driva. Detta eftersom den priskinsliga marknaden gor att priserna ej kan hojas utan att
foretaget riskerar att forlora sina kunder.

7.3 Effekten av styrmedel

Ibland ricker det inte med foretagens egen vilja att stdlla om mot en mer héllbar verksamhet.
Det kan é&ven krdvas styrmedel fran politiken. Ammenberg (2023) menar pd att
héllbarhetsproblematiken troligtvis inte kommer att losas frivilligt, utan att det krévs att
situationen paverkas utifrén. Fallstudien visar pd att det finns ett eget driv frén fallforetaget nér
det kommer till att stélla om. Daremot krivs det relativt stora fordndringar i verksamheten for
att fordonsflottan ska kunna elektrifieras i nulédget med dagens korkortsdirektiv. Detta tyder pa
att det kommer krdvas mycket arbete och stora investeringar av svenska foretag inom
expressleverans for att de ska kunna elektrifiera sina fordonsflottor. Genom att forenkla for dem
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kommer troligtvis fler ha mojlighet att stélla om, vilket i sin tur kommer skynda pa
omstdllningen i branschen som helhet.

Ammenberg (2023) lyfter att subventioner ar ett ekonomiskt styrmedel som kan anvindas for
att 0ka incitamenten hos foretagen. Ur den kvalitativa analysen 1 avsnitt 6.1 framgick det att
alla forandringsforslag kriaver stora ekonomiska investeringar i form av anskaffningskostnader
for de elektrifierade fordonen. En subventionering av inkdpspriset hade darmed kunnat
mdjliggora for fler foretag inom expressleverans att ha rad att stdlla om. I dagsldget kan foretag
ansoka om en klimatpremie fran Energimyndigheten vid inkdp av eldrivna, latta lastbilar. Det
innebar att de kan {3 ett ekonomiskt stod fran myndigheten som gor att prisskillnaden minskar
mellan elektrifierade- och fossildrivna ldtta lastbilarna (Energimyndigheten, 2024). Att
skillnaden mellan fordonstyperna minskar kommer troligtvis leda till att fler foretag Gvervéger
att kopa in elfordon i stéllet for fossildrivna.

Ett annat sdtt for politiken att pdverka foretagen dr genom regler och direktiv. Ett eventuellt
fjarde korkortsdirektiv vilket presenterades nirmre i avsnitt 2.1 dr ett exempel pa denna typ av
styrmedel. Skulle ett fjarde korkortsdirektiv inféras dkar den maximala totalvikten till 4,25 ton
for fordon som drivs av alternativa brianslen. En hojd tilldten totalvikt hade mdjliggjort for
foretagen att elektrifiera sina fordonsflottor utan négra ytterligare justeringar i verksamheten. I
avsnitt 5 framgér det av den kvantitativa analysen att den hdjda totalvikten till 4,25 ton skulle
innebdra att allt gods fortsatt kan levereras med de ordinarie rutterna som har en korstracka
under 150 kilometer. Det innebdr en besparing i resurser i form av att foretag ej behover
investera 1 ndgon ny ruttplanering eller utbilda chauffoérerna for en C-kortsbehorighet. Att de
elektrifierade fordonen kan implementeras rakt av i den befintliga strukturen av verksamheten
innebdr ddrmed en snabbare dvergéng till en helt elektrifierad fordonsflotta vilket &r positivt ur
flera olika hallbarhetsaspekter.

7.4 Forslag till framtida forskning

Vid forandringsforslag D, dér vissa kurirer utbildas for att fi korkortsbehorighet C, samt i
fordndringsforslag E, ddr alla rutter kan elektrifieras rakt av da totalvikten hojs, kommer den
mdjliga lastvikten oka till 1180 kilogram. Darmed skulle alltsa lastvikten 6ka med 430 kilogram
jamfort med de fossildrivna LCVs som anvinds i dagsldget. Ndgot som inte har undersokts i
studien dr huruvida den hér 6kningen hade kunnat paverka rutternas produktivitet ddr en hogre
fyllnadsgrad hade varit mgjlig. I intervjuer med DHL Express har det framkommit att det finns
en Onskan om att eLCVs ska kunna lasta lika mycket som de konventionella men de har inte
ndmnt nagot kring hur en 6kad lastvikt hade péverkat ruttutformningen och diarmed foretagets
maél. Sdledes har inte den hér aspekten undersokts och inget forédndringsforslag kopplat till detta
har presenterats. Aspekter sdsom antal arbetstimmar per dag, volym och kurirernas fysiska
arbetsmiljo dr ndgot som formodligen hade behovt undersdkas och analyseras for att pavisa
huruvida den 6kade lastvikten mdjligtvis hade kunnat resultera i att férre fordon behovs. Det dr
ndgot som skulle kunna vara fordelaktigt utifran alla tre héllbarhetsperspektiv for foretagen.

Vidare gor konjunktursvingningar och andra oférutsedda héindelser sdsom pandemier att
efterfragan fluktuerar vilket medfor att miangden gods och behovet av fordon kan vara svart att
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forutspa. Dérmed tillkommer utmaningar med att varken ha for hog kapacitet som inte utnyttjas
eller for 1&g kapacitet som kan innebéra att foretaget inte uppndr sin serviceniva. Den data
studien behandlat dr inte tillracklig for att mdjliggora analyser och komma fram till slutsatser
kring vilka effekter en 6kad tillaten totalvikt hade resulterat i nir det kommer till foretags
ruttplanering men &r en intressant aspekt som ddarmed skulle kunna vara foremal for framtida
studier.

I nuldget har det studerade foretaget valt att ha en hog sdkerhetsmarginal géllande rdckvidden
for att inte riskera att behdva ladda ute pé rutt. En intressant aspekt att undersoka hade varit hur
batteriets tyngd forhaller sig till rickvidden. Detta for att se om det eventuellt hade varit relevant
att prioritera en ldgre marginal géllande rickvidd, for att pa sa sétt kunna ha ett littare batteri
och ddrmed ha plats for en hogre lastvikt i fordonet. Nagot som diremot bor beaktas dr att
fallforetaget vill elektrifiera hela sin fordonsflotta. Aven om 150 kilometer ger hég en marginal,
kor de ej undersokta rutterna lédngre strackor, vilket krdaver en langre rackvidd. Darmed hade det
varit intressant om en undersokning géllande att ladda ute pa rutt hade kunnat paverka hur tungt
batteri som verkligen behdvs. Detta for att pa sa sétt fa mojlighet till hogre lastvikt i bilen.

Rapporten utgér fran att foretaget ska erbjuda expressleverans och samma servicenivd till
kunderna som de gor i nuldget, vilket gor att forandringsforslag som innefattar fordndring av
leveranstider eller liknande inte dr inom ramen for kandidatarbetet. Det hade dock varit en
intressant framtida forskning, att undersdka om kunden &r villig att fa sitt gods levererat under
en senare tid 1 utbyte mot en héllbar transport. Kanske hade leveransfonstret kunnat vidgas och
i stéllet kan foretaget erbjuda att forsdndelsen kommer inom tva dygn i stillet for under dagen
som utlovas i dagsldget. Detta kriver dock en analys av hur hogt kunderna vérderar héllbara
transporter i forhallande till leveranstid.
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8. Slutsats

Med grund i fallstudie som val av forskningsdesign finns det flertalet aspekter som bor betraktas
gillande om studiens resultat kan appliceras till den storre gruppen, det vill sdga andra foretag.
Da det valda fallforetaget ansdgs som representativt for branschen tyder det pd att studiens
resultat troligtvis gér att generalisera till andra jimforbara foretag.

Problemet gillande viktbegrinsning vid elektrifiering kan antas mdjligt att generalisera dven
till andra svenska foretag inom expressleverans med en fordonsflotta innehédllande LCVs. Det
beror bland annat pd att samtliga foretag verksamma inom Sverige omfattas av svensk lag dir
viktbegrinsningen for korkortsbehorigheter specificeras. Detta géller da det dven &r generellt
att bilens tjanstevikt ar tyngre hos en eLCV @n en konventionell LCV, oavsett val av bilmodell.

For att 16sa problematiken rorande viktbegransningen i nuléget, ndr den maximala totalvikten
ar 3,5 ton for forare med B-korkort, krivs det att foretagen har ambitionen att gd mot en héllbar
omstdllning. De fyra framtagna fordndringsforslagen i scenario 1 dr alla generella och kan
ddarmed troligtvis appliceras pa andra svenska foretag inom expressleverans. Daremot ér de
utriknade procentsatserna formodligen endast applicerbara pé det valda fallforetaget. Det
forslag som &r enklast att implementera dr fordndringsforslag A. Detta beror pa att det kan
inforas pd den nuvarande verksamheten utan ytterligare arbete. Ddremot dr bristen med
forslaget att en fullskalig elektrifiering inte kan nds. De tre resterande forslagen B, C och D
innebdr att foretagen kan elektrifiera alla sina LCVs. De har ddremot den gemensamma
ndmnaren att omstruktureringar i verksamheten krivs. Det innebér att omstillningen kan
komma att ta tid samt att en viss form av arbete kommer att behdva goras. Svenska foretag
inom expressleverans kan med andra ord elektrifiera sina fordonsflottor redan i nuldget, men
det krdvs en drivkraft att vilja g& mot mer hallbara alternativ.

For att uppna en fullskalig elektrifiering kan foretagen vilja olika strategier som alla ger upphov
till olika konsekvenser ur de tre hallbarhetsdimensionerna. D4 ambitioner kring hallbarhet
skiljer sig foretagen emellan, finns det inte en sjdlvklar gemensam strategi. Beroende pa vad
det enskilda foretaget prioriterar ur en héllbarhetsaspekt passar olika strategier olika bra in 1
verksamheten. Det handlar om att hitta den optimala 16sningen utifrdn foretagets egna behov.

Genom politiska styrmedel kan elektrifieringen underléttas. Ett eventuellt fjérde
korkortsdirektiv skulle innebédra en h6jd maximal totalvikt till 4,25 ton, vilket scenario 2
motsvarar. Det hade inneburit att viktproblematiken inte langre hade existerat och ddrmed har
endast ett fordndringsforslag identifierats (E). Utan en problematisk totalvikt kan foretagen
elektrifiera sina fordonsflottor utan vidare omstruktureringar i verksamheten. Daremot leder
dven det hér forslaget till olika konsekvenser ur de tre hallbarhetsdimensionerna, vilket gor det
nodvéndigt for foretagen att se till sina ambitioner och mal. Genom att omstillningen
underldttas kommer troligtvis fler foretag ha mojligheten att substituera sina fossildriva fordon
till eldrivna. Detta eftersom omstdllningen inte kriaver lika mycket arbete eller resurser for
foretagen. Ur en tidsaspekt innebér det att omstillningen for branschen i sin helhet kommer att
gé snabbare vilket dr positivt ur ett hillbarhetsperspektiv.
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Bilaga A: Intervjuobjekt

Nedan presenteras en sammanstillning av de utforda intervjuerna som lag till grund for
kandidatarbetet (tabell 1). Oversikten ger en insyn i intervjuernas genomforande inklusive
respondenternas respektive roller och organisation.

Tabell 1: En oversikt av intervjuobjektens arbetstitlar och foretag eller organisation samt intervjuernas utforande.

Foretag/organisation Titel Datum Tid (min) | Utforande
DHL Express Kurir (1) 2024-03-07 27 Pa plats
DHL Express Senior Process Kurir 2024-03-07 | 39 Pa plats
DHL Express Operations Trainer 2024-03-07 49 Pa plats
DHL Express Kurir (2) 2024-03-11 | 40 Pa plats
Transportstyrelsen Senior Advisor 2024-03-19 47 Teams
DHL Express Head of  Quality and | 2024-03-19 | 50 Teams
Environment
DHL Express Network Operations Efficiency 2024-03-21 @ 26 Teams
Specialist
DHL Express Fleet Coordinator 2024-04-04 | 24 Pa plats
DHL Express Operations support and PUD 2023-04-05 @54 Teams
manager
Trafikanalys Generaldirektor 2024-04-10 | 24 Teams
DHL Express Business Controller 2024-04-11 29 Teams
DHL Express Area Operations Manager 2024-04-12 | 27 Pa plats

Intervjuobjekt 1, hidanefter bendmnd Kurir (1), har arbetat i DHL koncernen sedan 2004 och
har de senaste sju aren arbetat som kurir pA DHL Express. Det dagliga arbetet bestar av att
sortera in gods i bilarna pd morgonen dér personen har ansvar for fyra bilar som ska uppna rétt
fyllnadsgrad. Direfter levererar respondenten godset som lastats i bilen samt himtar upp gods
ute hos kunder. Respondenten innehar B-korkort och kor LCV.

Intervjuobjekt 2 har titeln Senior Process Kurir pA DHL Express och har varit pa foretaget i fem
ar. Arbetsuppgifterna bestdr av att ansvara for att allt gods kommer ut fran terminalen for att
levereras till slutkund vilket ofta dven innebir att respondenten direfter arbetar som kurir och



levererar samt hdmtar gods. Personen innehar, utdver B-korkort, d&ven C-kortsbehorighet och
kan dérfor kora bade lastbil och LCV beroende pa hur behovet for dagen ser ut.

Intervjuobjekt 3 arbetar sedan tva &r tillbaka som Operations Trainer pd DHL Express men har
dessforinnan arbetat som kurir i tre ar. Personens nuvarande roll handlar mycket om att arbeta
med rutternas produktivitet och optimering vilket dédrigenom innebédr en del arbete med
ruttdesign. Det senaste har dven implementationen av eLCVs blivit en del av respondentens
arbetsuppgifter dar rutterna behdver ses dver.

Intervjuobjekt 4 arbetar, precis som intervjuobjekt 1, som kurir och har som huvuduppgift att
leverera samt hidmta forsédndelser ute hos kund. Kurir (2) har arbetat pA DHL Express sedan
2019 och har under sina fem r dven arbetat med sortering av godset inne pa terminalen for att
optimera rutterna, samt jobbat administrativt inne pa terminalen. Respondenten innehar B-
korkort och kor LCV.

Intervjuobjekt 5 studerade psykologi pa universitetet och har sedan dess arbetat mycket med
korbeteenden i trafiken bland annat pd Vagverket. Sedan fyra ar tillbaka arbetar personen som
Senior Advisor pd Transportstyrelsen vilket innebér mycket arbete kring regelutveckling. Har
har respondenten endast arbetat med uppdrag som Transportstyrelsen tilldelats av regeringen
och har wvarit delaktig 1 de tvd rapporter Transportstyrelsen publicerat kring
forsoksverksamheten.

Intervjuobjekt 6 dr kvalitets- och miljéansvarig centralt p& DHL Express Sverige och har titeln
Head of Quality and Environment. En stor del av arbetet handlar om att ansvar for foretagets
ledningssystem som innefattar kvalitet, miljo, energi och arbetsmiljo och formar dérfor de
overgripande ramverk foretaget har for att efterfolja standarder alagda fran ISO. Personen i
fraga ansvarar dven for att foretaget efterlever lagar och regler och sékerstéller utbildning hos
personalen i de frdgorna.

Intervjuobjekt 7 arbetar centralt med processefterlevnad och optimering inom den operativa
verksamheten pd DHL Express Sverige och har varit pa foretaget i 13 ar. Nar fordndringar 1
verksamheten behdvs goras lokalt behover detta forst godkénnas centralt av personen i friga.
Titeln for personens nuvarande roll 4r Network Operations Efficiency Specialist som forkortas
NOEP Specialist.

Intervjuobjekt 8 arbetar som Fleet Coordinator lokalt pA DHL Express vilket innebér att vara
ansvarig over fordonen som anvinds i den operativa verksamheten. Till storsta del handlar det
om att sikerstilla att fordonen dr fullt fungerande och sékra att framfora i trafiken. Personen
har tidigare erfarenhet av kurirarbetet samt har dven arbetat administrativt inne pa terminalen
och ér nu inne pa sitt fjirde ar pa foretaget.

Intervjuobjekt 9 har arbetat pA DHL Express i 21 &r och innehar dirfor stor kunskap om bolaget
och dess verksamhet. I dagsliget arbetar personen som Operations Support and PUD Manager’
och ansvarar over ett team pa tio personer med olika ansvarsomréden relaterade till den
operativa verksamheten centralt i Sverige. Hir arbetar personen mycket med strategiska fragor
for att utveckla verksamheten. Respondenten har dessutom arbetat mycket med fragor relaterat
till fordon i verksamheten och inte minst kring implementationen av eldrivna fordon.
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Intervjuobjekt 10 har sedan 2019 arbetat som Generaldirektér vid Trafikanalys som dr en
kunskapsmyndighet som arbetar for en samhéllseffektiv. och langsiktigt hallbar
transportforsorjning dar de i nuléget arbetar med en utredning kopplad till elektrifiering.
Personen i frdga leder myndigheten och ansvarar for att myndighetens tilldelade uppdrag
levereras i tid och haller god kvalitet.

Intervjuobjekt 11 arbetar som Business Controller pA DHL Express Sverige dér arbetet dr
inriktat mot den operationella verksamheten och dess kostnader. I stora drag handlar rollen om
att ha en kontinuerlig kontakt med personal som arbetar lokalt {for att se 6ver KPI:er och varfor
verksamheten presterar som den gor. Personen dr dven delaktig vid analys av nya investeringar
sd som nér elektrifierade fordon ska implementeras.

Intervjuobjekt 12 borjade pa DHL Express redan ar 1999 och har sedan dess haft flertalet olika
roller pa foretaget, déribland som kurir, sdljare och chef over trafikledningen. Sedan fem ar
tillbaka arbetar personen som operativ chef pd DHL Express och har ddrmed yttersta ansvar
over faciliteten och arbetsmiljon. Dessutom har personen arbetsgivaransvar for den operativa
personalen och dess chefer.
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Bilaga B: Intervjuguide

For varje intervju fanns ett antal forberedda intervjufrdgor som utgjorde grunden for intervjun,
dér eventuella foljdfragor lades till efter behov. Frdgorna var anpassade utefter respondenternas
olika roller och kompentens.

Gemensamt for samtliga intervjuer var att de inleddes med f6ljande frégor:

Vad jobbar du med? Vad &r din roll i verksamheten?
Hur ldnge har du jobbat pa din nuvarande arbetsplats?
Vilka ér de vanligaste arbetsuppgifterna och ansvarsomrédena i din roll?

Finns det specifika utmaningar eller situationer som é&r vanliga i din arbetsdag?

Har du upplevt problem med att bilens kapacitet, i form av lastvikt och lastvolym, har
varit for lag for att kunna hantera godset?

Nér DHL infor elektrifierade bilar sa kommer den tilldtna lastvikten sénkas till ca 430
kilogram i stillet for 750 kilogram som det &r i nuldget. Tror du att detta kommer
paverka ditt arbete?

Vilka teknologiska verktyg eller system anvinder du vanligtvis i ditt arbete och hur
underldttar de verktygen din arbetsdag?

Finns det ndgra specifika utmaningar eller problem med de teknologiska verktygen du
anvinder?

Hur méter du din vikt pa bilen fOr att sdkerstélla att den inte har Gverlast?

Senior Process Kurir

Finns det specifika utmaningar eller situationer som é&r vanliga i din arbetsdag?

Nér DHL inf6r elektrifierade LCV bilar s& kommer den tilldtna lastvikten sidnkas till ca
430 kilogram i stéllet for 750 kilogram som det ar i nuldget. Tror du att detta kommer
paverka ditt arbete?

Har du upplevt ndgra svérigheter med att rekrytera fler C-kortschaufforer till foretaget?
For att undvika minskad lastvikt hade C-kortschaufforer kunnat kora elbilarna. Vilka
eventuella positiva och negativa aspekter ser du som C-kortschauffor med att kora en
eLCV jamfort med en tung lastbil?

Vilka teknologiska verktyg eller system anvinder du vanligtvis i ditt arbete och hur
underldttar de verktygen din arbetsdag?

Hur behdver arbetet anpassas utifrdn kor- och vilotider for C-kortschaufforer jamfort
med om du kor en LCV? Hur pdverkas ditt arbetssatt?

Hur méter du din vikt pa bilen fOr att sdkerstélla att den inte har Gverlast?

Operations Trainer

Hur gér det till nér rutterna planeras? Vilka aspekter tar ni hinsyn till vid planeringen?
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Vilka utmaningar moter du nir det géller att balansera lastvikten med effektiviteten i
rutterna?

Hur pédverkar eventuella fordndringar i viktbegriansningar, till exempel nir det giller
inforandet av elektrifierade fordon med lagre lastkapacitet, din strategi for ruttplanering
och fordonshantering?

Hur ménga rutter kan i dagsldget bytas ut mot en elbil viktméassigt?

Finns det ndgra planer pd att sitta in C-kortschaufforer pA LCVs for att undvika en lika
stor viktbegransning?

I dagsldget verkar inte kurirerna veta exakt hur mycket last de har i bilen, har ni nagra
planer pa tekniska l0sningar for att mojliggora detta?

Senior Advisor pa Transportstyrelsen

Vad gor Transportstyrelsen for att framja héllbar utveckling och elektrifiering?

Tror du att det fjdrde korkortsdirektivet kommer att inforas snart?

Med grund i att Sverige nekade undantagsmojligheten till det tredje korkortsdirektivet
pa grund av legalitetsprincipen, hur ser pa eventuell implementering av den generella
regeln som kommer med det fjarde kortkortsdirektivet?

Tror du att en 6kning, eller bevarande av tillaten totalvikt for LCV, paverkar foretagens
incitament att elektrifiera?

Head of Quality and Environment

Ett av DHL:s mél enligt er miljo- och energipolicy é&r att elektrifiera 60 % av last mile
deliveries innan ar 2030. Tror du detta &r mojligt? Om inte, vilka utmaningar ser du?
Vilka externa mal forhaller ni er till vid utformningen av er héllbarhetsstrategi?

Finns det andra alternativ till elektrifiering?

Ser du nagra utmaningar i er héllbarhetsomstillning framdver?

Hur eller pé vilka sétt anser du att politiken kan frimja en elektrifierad distribution?
Vilken dr den storsta drivkraften till att elektrifiera?

Pa vilka sétt pdverkar direktivet gillande viktbegridnsningen for elbilar DHL Express?

Network Operations Efficiency Specialist

Vad dr ert huvudfokus nédr det géller effektivitet inom distribution och logistik?

Vad har ni {or krav pa LCVs for att uppnd 1onsamhet och effektivitet?

Vilka specifika krav har ni pa elektrifierade fordon for att de ska uppfylla era fordons-
och logistikméssiga behov?

Efter vart studiebesok pa DHL Express upptéckte vi att den manskliga faktorn spelade
stor roll, vid optimering av rutter men ocksa vid viktuppskattning. Hur ser du pa detta
utifran ett effektivitetsperspektiv?

Tror du att det kommer fa konsekvenser for DHL Express om direktivet, som tillater
hogre vikt for elbilar, inte gar igenom?

Fleet Coordinator

Vilken modell ar de inforskaffade elbilarna?



Vad ér tjénstevikten pa elbilarna och hur skiljer sig den jamfort med de nuvarande
bilarna?

Skiljer sig lastvolymen jamfort med de nuvarande bilarna?

Vad dr den genomsnittliga rdckvidden for elbilarna pa en enda laddning?

Har ni identifierat nagra fordelar eller utmaningar med elbilarna jamfort med era
nuvarande fordon?

Har ni implementerat ndgra egna laddningslosningar eller samarbeten?

Operations support and PUD manager

Vilka kriterier anvdnder ni for att bedoma ldampligheten hos en elbil for era
leveransbehov och verksamhetskrav?

Vad ér tjénstevikten pa elbilarna och hur skiljer sig den jamfort med de nuvarande
bilarna?

Hur stora dr kostnaderna for DHL Express att kdpa in nya elbilar och att implementera
laddstationer?

Har ni hittills upplevt ndgra fordelar eller utmaningar i 6vergéngen fran en konventionell
fordonsflotta till en elektrifierad?

Hur ser ni pd en eventuell omklassificering av LCVs till kategori N2 om en
forsoksverksamhet genomfors? Planerar ni att omklassificera hela er fordonsflotta eller
bara vissa fordon som dr nddvandiga for verksamheten?

Hur ser er plan ut for att utdka anvindningen av elbilar inom er fordonsflotta pa kort
och lang sikt?

Nér planeras nista omgéng av elbilar att kopas in? Vilka faktorer vdgs in for att
bestimma detta?

Paverkar eventuella framtida teknologiska forbéttringar och innovationer kring elbilar
er planering och beslutsprocess nér det géller inkop av elbilar?

Generaldirektor pa Trafikanalys

Vad dr de primira mélen och uppdragen for Trafikanalys?

Vilka framsteg har hittills gjorts inom elektrifiering av ldtta lastbilar for godstransport
och hur ser du pd mojligheterna till ytterligare framsteg inom detta omrade?

Finns det ndgra hinder for fortsatt elektrifiering av létta lastbilar?

Hur kan regeringen och andra intressenter stodja foretag inom expressleveranssektorn
under omstdllningsprocessen till elektrifierade fordon?

Ett exempel pd reglering dr att forare med B-korkort just nu endast far kora létta lastbilar
upp till 3,5 ton, trots att vid elektrifiering tar batteriet upp en stor del av vikten. Kan
detta paverka elektrifieringen av latta lastbilar?

Business Controller

Vilka édr de ekonomiska dvervdgandena vid investeringar i elektrifierade fordon?

Nér planeras nista omgéng av elbilar att kopas in? Vilka faktorer vdgs in for att
bestdimma detta?

Hur analyserar och beddmer ni kostnader kopplade till fordonsflottan i er verksamhet?
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Skiljer sig kostnaderna i en elektrifierad jamfort med en dieseldriven fordonsflotta?
Kan fordndringen av totalvikten till 4,25 ton péverka kostnaden av fordonsflottan?
Tror ni att en fortsatt tillaten totalvikt pd 3,5 ton kan paverka DHL Express i aspekter
av konkurrenskraft och 16nsamhet?

Area Operations Manager

Har ni hittills stott pa ndgra utmaningar i 6vergéngen till en elektrifierad fordonsflotta?
I sa fall, hur har ni hanterat dem?

Tror du att de olika tilldtna totalvikterna skulle paverka foretagets forméga att mota
kundernas behov och forvintningar pé leveranstider och servicekvalitet?

Vilka aspekter har ni vdgt in for att avgora vilka rutter som kan elektrifieras i nulédget?
Vad dr ert ldngsiktiga mél med elektrifieringen?

Hur arbetar ni for att uppna fOretagets héllbarhetsmal? Vilken roll kommer
elektrifieringen av fordonsflottan spela i detta?

Vilka ekonomiska fordelar och nackdelar ser ni med att elektrifiera fordonsflottan?
Paverkas de av vikten i de olika fallen?

Kan elektrifieringen péverka er konkurrenskraft i branschen framover?
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Bilaga C: Overslagsrikningar avsnitt 6.1

Avskrivningar

Forandringsforslag A:(0,23%(1+0,52))+(0,77x1)=1,12 — +12 %

Forandringsforslag B:1,23%(1+0,52)=1,87 — +87 %

Fordndringsforslag C:1x(140,52)=1,52 — +52 % samt avskrivningskostnad for en lastbil
Forandringsforslag D:1x(1+0,52)=1,52 — +52 %

Forandringsforslag E:1x(140,52)=1,52 — +52 %

Drivmedel

Forandringsforslag A: 1-((0,23%(1-0,65))+(0,77%1))= 0,15 — -15 %

Foradndringsforslag B: 1-(1,23 x(1-0,65)) = 0,57 — -57 %

Foradndringsforslag C: 1-(1x(1-0,65)) = 0,65 — -65 % samt drivmedelskostnad for en lastbil
Foradndringsforslag D: 1-(1x(1-0,65)) = 0,65 — -65 %

Foradndringsforslag E: 1-(1%(1-0,65)) = 0,65 — -65 %

Reparation och underhall

Foradndringsforslag A:1-((0,23%(1-0,60))+(0,77%1))=0,14 — -14 %

Forandringsforslag B: 1-(1,23%(1-0,60))=0,51 — -51 %

Foradndringsforslag C: 1-(1%(1-0,60))=0,60 — -60 % samt underhallskostnad for en lastbil
Foradndringsforslag D: 1-(1x(1-0,60))=0,60 — -60 %

Forandringsforslag E: 1-(1x(1-0,60))=0,60 — -60 %

Forsiakring

Forandringsforslag A:(0,23x(140,06))+(0,77x1)=1,01 — +1 %

Forandringsforslag B:1,23%(1+0,06)=1,30 — +30 %

Fordndringsforslag C:1x(14+0,06)=1,06 — +6 % samt forsékringskostnad for en lastbil
Forandringsforslag D: 1x(140,06)=1,06 — +6 %

Forandringsforslag E: 1x(1+0,06)=1,06 — +6 %
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Skatter

Fordndringsforslag A:1-((0,23x0,02)+(0,77x1))=0,23 — -23 %
Forandringsforslag B: 1-(1,23%0,02)=0,975 —-98 %

Forandringsforslag C: 1-(1x0,02)=0,98 — -98 % samt fordonsskatt for en lastbil
Forandringsforslag D:1-(1x0,02)=0,98 — -98 %

Forandringsforslag E: 1-(1x0,02)=0,98 — -98 %

Personal

Forandringsforslag A: Ofordandrad

Forandringsforslag B: 1x(1+0,23)=1,23 — +23 %
Forandringsforslag C: Lon for en lastbilschauftor
Forandringsforslag D: (1x0,23)+(1,18%0,77) = 1,14 — +14 %

Forandringsforslag E: Oforandrad
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