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ABSTRACT

In an age where sustainability and reduced carbon dioxide emissions are highly prioritized, the
transport sector faces one of its biggest challenges. Namely, reducing the environmental impact of
heavy transport. In the search for solutions to make heavy transport more sustainable, electric roads
and stationary charged trucks have emerged as promising alternatives. By replacing diesel trucks with
electric alternatives, the solutions offer environmental benefits and contribute to Sweden's longer-term
ability to achieve its climate goals. Increasing the speed of change is critical to accelerating the
implementation of electrification and maximizing its positive effects on the environment and society.
Therefore, it is of great interest to investigate the factors that influence the conversion process, as well
as identify strategies and measures to promote a faster transition to electrified heavy transports.

with this background, this study aims to investigate conditions and challenges for
increasing the conversion rate of heavy transports. The study aims to gain a better understanding of the
haulage companies' needs and preferences regarding the transition.

Through semi-structured interviews with respondents from ten companies with varying
needs, the results could be obtained, and several insights into the research question could be obtained.
The analysis of the interviews, using Rogers' theory regarding the diffusion of innovation, gave rise to
several barriers and driving forces for the change. The conditions that need to be created to increase
the speed of the transition have then been based on the barriers and the respondents' answers.

The results indicate that the speed of conversion to the electrification solutions in
Sweden is controlled by the speed of adoption of the newly introduced technologies. Adoption, in turn,
is affected by a series of driving forces and barriers. It is the barriers that prevent haulers from
adopting the solutions. For electric roads, it has been established that the solution may be less
interesting depending on the type of traffic that a company conducts. There is also uncertainty about
whether electric roads will be built. Increased communication efforts by the authorities are required to
spread knowledge about electric roads and address the uncertainty of potential users.

When it comes to stationary charging, an electrified truck needs to achieve cost
neutrality compared to a diesel truck. This can be achieved through financial support for the expansion
of the charging infrastructure, subsidies, and financing services such as leasing. An additional
prerequisite for increasing the adoption rate is forecasts and guarantees regarding electricity supply
and electricity prices in the future.

The technology for stationary charging needs to be developed further to meet the
varying needs of companies in the market. The needs regarding the technology may differ from one
company to another depending on the type of traffic and the goods being delivered. In order to speed
up the conversion of the heaviest transports over 60 tons, the vehicles need to have reliable battery
capacity. It is also necessary to offer a well-developed charging infrastructure to facilitate the
electrification of all three types of transports, namely local, regional, and long-distance transport.

Furthermore, knowledge-raising efforts by the authorities are required to counteract
uncertainties regarding policies and future solutions. This study suggests initiatives such as the
“effektkommissionen” of Region Ské&ne as a suitable communication channel between the actors
involved. The initiative has the potential to address various uncertainties and make the solution more
visible to potential users. By creating the proposed conditions, an increased rate of adoption can be
achieved, which in turn, leads to Sweden fulfilling its climate goals.

Keywords: heavy transport, electrified trucks, transition, adoption, innovation
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SAMMANFATTNING

I en tid dér hallbarheten och minskade koldioxidutslépp &r hogt prioriterade stér transportsektorn infor
en av sina storsta utmaningar, nimligen att minska miljopéverkan frén tunga transporter. I jakten pa
losningar for att gora tunga transporter mer hallbara, har elvdgar och stationdrt laddade lastbilar
framtritt som ett lovande alternativ. Genom att ersitta diesellastbilar med eldrivna alternativ erbjuder
elektrifieringslosningarna betydande miljofordelar, samt bidrar till att Sverige pa langre sikt kan uppnd
sina klimatmal. Att 6ka omstéllningshastigheten &r avgdrande for att paskynda implementeringen av
elektrifieringen, samt maximera dess positiva effekter pa miljon och samhéllet. Darfor &r det av stort
intresse att undersoka faktorerna som péverkar omstéllningsprocessen, samt identifiera strategier och
atgarder for att frimja en snabbare Gvergang till elektrifierade tunga transporter.

Mot bakgrund av detta syftar denna studie till att undersoka mojliga forutséttningar och
utmaningar for att 6ka omstéillningshastigheten for tunga transporter. Denna studie dmnar till att f&
bittre forstaelse for akeriforetagens behov och preferenser kring omstéllningen.

Genom semistrukturerade intervjuer med respondenter fran tio foretag av varierande
behov kunde resultaten erhallas och flera insikter pa forskningsfrigan kunde féas. Analysen av
intervjuerna med hjélp av Rogers teori kring diffusion av innovation gav upphov till flera barridrer och
drivkrafter for omstillningen. Forutsdttningarna som  behover skapas for att  Oka
omstdllningshastigheten har sedan baserats pa barridrerna och respondenternas svar.

Resultaten tyder pé att omstillningshastigheten till elektrifieringslosningarna i Sverige
styrs utav adoptionshastigheten av dem nyintroducerade teknologierna. Adoptionen i sin tur paverkas
av en rad drivkrafter och barridr. Det adr framfor allt barridrerna som utgoér hindren for &keriernas
adoption av losningarna. For elvdgar har det konstaterats att losningen kan vara en mindre intressant
16sning beroende pa typen av trafik som ett foretag utfor. Det rader dessutom en osdkerhet kring
huruvida elvdgar kommer att byggas. Det krivs 6kade kommunikations insatser av myndigheterna for
att sprida kunskaperna om elvégar och adressera osdkerheten hos potentiella anvéndare.

Nér det giller stationdr laddning behdver en elektrifierade lastbil uppné
kostnadsneutralitet jamfor med en diesellastbil. Detta kan uppnids genom ekonomiskt stod till
utbyggnaden av laddinfrastrukturen, subventioner samt finansieringstjanster som leasing. En
ytterligare forutsittning for att 6ka adoptionen &r prognoser och garantier gillande elfoérsorjningen
samt elpriserna i framtiden.

Teknologin for stationdr laddning behover utvecklas vidare for att mota foretagens
varierande behov 1 marknaden. Behoven nér det giller teknologin kan skilja sig fran ett foretag till ett
annat beroende pa typen av trafik samt godsen som levereras. For att paskynda omstéllningen av de
tyngsta transporterna dver 60 ton behdver fordonen ha en tillforlitlig batterikapacitet. Det dr dessutom
nddviandigt att erbjuda en vél utbyggd laddinfrastruktur for att mdjliggora elektrifieringen av samtliga
tre typer av transporter, naimligen lokal, regional, och fjarrtransporter.

Vidare krévs kunskapshdjande insatser av myndigheterna for att motverka osékerheter
géllande styrmedel och framtida I6sningar. Denna studie foreslar initiativ sdsom effektkommissionen
av Skane Region som en ldmplig kommunikationskanal mellan de involverade aktdrerna. Initiativet
har potentialen att adressera olika osdkerheter och gora 16sningen mer synlig. Genom att skapa de
foreslagna forutsattningarna kan en okad omstdllningshastighet uppnas vilket i sin tur leder till att
Sverige uppfyller sina klimatmal och ambitionen om att vara ett foregangsland.

Nyckelord: tunga transporter, elektrifierade lastbilar, omstillning, adoption, innovation.



FORORD

Med detta examensarbete avslutar jag min utbildning och fullbordar min civilingenjorsexamen i
Industriell Ekonomi vid Blekinge Tekniska Hogskola. Jag vill med min fulla tacksamhet tacka alla
dem inblandade respondenter som deltog i intervjuerna och bidrog med deras kunskaper och
erfarenheter inom godstransportbranschen.

Jag vill dven rikta ett stort tack till min handledare och supporter Emil Numminen vid Blekinge
Tekniska Hogskolan, for den feedback och inspiration han har bidragit med ldngs vdgen. Det har
bidragit till att forma och forbittra mitt arbete. Annu en géng sa ir jag tacksam for ditt engagemang
och talamod genom processen.

Jag vill slutligen tacka institutionen for industriell ekonomi och professorerna pd Blekinge Tekniska
Hogskolan for de fem lédrorika &ren.



INNEHALLSFORTECKNING

ABSTRACT 2
SAMMANFATTNING 3
1 INTRODUKTION 6
1.1 BAKGRUND ...ttt ettt ettt et e sa e et e st e bt e s at e e bt e s et e eae e embeesat e et e e saseeeeesnbeenaseenseenans 6
1.2 N 2 OSSPSR SUPRSPRROPRRNE 8
1.3 DISPOSITION ...ttt ittt ettt et ettt sttt e et e bt e st e sae e e s bt e s e te e bt e eab e e ste s et e e st e embeesateenseesaseenseesrseenaseenseenans 8
2 LITTERATURGENOMGANG OCH TEORETISK RAMVERK 10
2.1
2.2
2.3
2.3.1
2.3.2 GGOF ..ottt ettt et e ettt e et et et e eteeeneeeanean
2.3.3
2.3.4  Styrmedel
2.4 TIDIGARE FORSKNING ... .vteutteeuttenuteenteesuteeteesueeaseessseenseesnseenseesnseessseanseesnseenseesnseanseesnsesnseesnseenseesnsessneeensessnees
2.5 DIFFUSION AV INNOVATION ....uuuuuutetusssesesesssssssssssssssssssssesssssssesssesesesssessseseses.s.................—.————————————————.—.—....
2.5.1  Rogers teori om innovationsspridning...
2.5.2  Innovations SPECIfik@ QUVIDUL .................cccccueiiiiiiiii ettt
2.5.3  Olika typer av inNOVATIONS-DESIUL ..............ccocciiiiiiiiiiiieee ettt
2.5.4  Kommunikationskanaler
2.5.5 Dt SOCIALA SYSTEMEL ..ot ettt ettt ettt e sa et e at e bt est e se e st eseesbeseesteseessenbeensanseeneans
2.5.6  FOrANAringSAQENIETS INSALSEE ............ccoeeueeueeeeieieieeteesee et etesieeseeste et esaeestesseessesseessesseesteseessenseessesseassens
3 METOD 28
3.1 DATAINSAMLING ...teuttteuttesiteeiteeeiteeieesete e teessteenetesete e seeamseesseeenseeanseanseesaseenseeanseanseesnseenseeanseenseesnseenneeeneennes
3.1.1 UPVAL ...
312 UOTARAE ...t ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt enaeeae s
3.2 ANALYSMETODEN
3.3 VALIDITET OCH RELIABILITET ....veeuvtetteeteestteesteeesteesseessseesssessseessssssseessssasesssssessssssseensessssessssssssessssesssesssseanns 31
4 RESULTAT 32
4.1 2 3TN € 7N SRS
42 FAKTORER OCH BARRIARER FOR ADOPTIONEN AV STATIONART LADDADE LASTBILAR ...
4.2.1 INNOVALIONS SPECIfIKA QIFTDUL ..........c..oeeveieeiieieeie ettt ettt ettt ae b st esbeeseesseeseennas
4.2.2 KommunikQtioNSKANALET ....................ccc.oooeioiiiei e
4.2.3  Det sociala systemet .
4.2.4  Fordndringsagenternas framjandeinSaiSer ..............ccocuvoiiviaiiiiiariiieie ettt
5 ANALYS OCH DISKUSSION 39
5.1 ) AN N P
5.2 STATIONAR LADDNING
5.2.1 EKONOMISKG DAFFIATEE ............c..oceoeeeeeeeeeeeee ettt 40
522 ThNOIOZISKA DAFFIGFET ...ttt 43
5.2.3  BAFTIGEEF PA SYSTEMMIVA ......c..eeueeeeeeeeeee ettt ettt ettt et e et e et e bt ae e bt est e b e enteeseeseeabeeneenseeneens 46
6 SLUSATSER 48
6.1 TEORETISKA BIDRAG ....evtieeiiiieeiiieeaiteeeatteesasseeeseseeesssseesasseseassseesassseesssssessnsseessnsseesassssesssseessnsseesssssessnsseeenns 49
6.2 LEDNINGSMASSIGA IMPLIKATIONER ......cutttteitttteeireeeatteeenseeeasreeeasseesassseessssesesnsseesassssesssseessnsseessssseesnsseeenns 50
6.3 POLITISKA IMPLIKATIONER
6.4 BEGRANSNINGAR ......ceetuttertteeteesiteeteesteenseesseessseasseessseeseeanseesssesnseessseeseessseenssesnseessessnsessnseensessssesnsesenseesnses
6.5 FRAMTIDA FORSKNING .....ccciiiieieiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeaeeeaeeeeeeeeeaeaeeeeesaaeeesaseseseesssssessesesesssssesesesssssssssesesssesesessesssssenes
7 REFERENSER 53
8 BILAGOR 56




1 INTRODUKTION

Detta avsnitt presenterar bakgrunden for studien gdllande omstdillningen till elektrifierade transporter
i Sverige. Vidare presenteras syftet med studien.

1.1 Bakgrund

I en tid dér hallbarheten och minskade koldioxidutslédpp &r hogt prioriterade stér transportsektorn infor
en av sina storsta utmaningar ndmligen att minska miljopaverkan frn tunga transporter. Under 2015
gick Sverige med i parisavtalet som slar fast att den globala uppvarmningen ska hallas under 2 (C°
genom att minska utsldppen av vixthusgaser (Naturvardsverket, u.a.). Efter parisavtalet har Sverige
tagit fram nationellt faststédllda klimatmé&l med ett ramverk i syfte att skapa langsiktiga forutsittningar
for att kunna né klimatmalen. Ramverket innefattar ett langsiktigt mal som ska uppnds ar 2045 samt
nagra etappmal. Det 1dngsiktiga malet ar att Sverige ska senast ar 2045 inte ha négra nettoutslépp av
vixthusgaser. Det innebér att Sveriges utslédpp av vixthusgaser ska minskas med minst 85 procent till
ar 2045. Diaremot bestar etappmalen av 63 procent lagre utslapp ar 2030 samt 75 procent lagre ar 2040
(Naturvardsverket, u.a.).

Transportsystem idag ar fossilberoende och paverkar klimatet genom att bidra till
viaxthuseffekten, forsdmrad luftkvalité och forsurning i mark och vattendrag. Inrikestransporter stér for
cirka en tredjedel av dem totala utsléppen av vixthusgaser i Sverige (Statistikmyndigheten, 2016).
Storsta delen av utsldppen fran transportsektorn kommer fran vigtrafiken som domineras av
personbilar och tunga lastbilar.

Den okande medvetenheten om klimatfordndringar och behovet av att minska
koldioxidutsldppen har lett till att bada regeringen och foretag soker efter 16sningar for att fraimja en
gronare och mer hallbar framtid. I jakten pd l6sningar for att gora tunga transporter mer hallbara har
elvigar och stationédrt laddade lastbilar framtritt som ett lovande alternativ. Genom att ersitta
traditionella diesellastbilar med eldrivna alternativ, erbjuder elektrifieringslosningarna betydande
miljofordelar. Utmaningen ér att genomfora omstéllningen till ett transportsystem baserat pa el inom
kort tid vilket kan krdva beteendeforandringar och omfattande investeringar samt innovation i nartid.
En fordrojning av omstéllningen till ett fossilfritt transportsystem kan innebdra stora och over tid
okande samhillskostnader (Bjork et al., 2019). Genom att visa pa potentialen med elektrifiering av
transportsystemet kan Sverige dven uppfylla sin ambition om att vara ett foregangsland och sprida
innovation och teknikutveckling for att pdskynda utvecklingen globalt (Bjork et al., 2019).

Tungatransporter dr en viktig del av ett fungerande samhille. Begreppet tunga lastbilar
avser lastbilar med en totalvikt som Overstiger 3,5 ton. Antalet tunga lastbilar i Sverige &r ungefar 84
000 tunga lastbilar och berédknas att uppga till 120 000 &r 2040 (Trafikverket, 2021). Tunga transporter
kan innefatta lokal, regional och fjarrtransporter och skiljer sig beroende pa arligkorstacka
(Trafikverket, 2021).

Enligt Power Circle (2021) sker 21 procent av transporterna lokalt, 63 procent sker
regionalt och 16 procent omfattas av fjarrtransporter. Lokal och troligen &ven regional
godsdistribution kan elektrifieras redan idag med hjéilp av stationér laddning men utmaningen ar storre
for tunga lastbilar som kor langdistans transporter. Dessa skulle behova tunga batterier eller frekvent
laddning genom elvigar (Borjesson et al., 2021).



Elvégar kdnnetecknas av hog investeringskostnad och ldg marginalkostnad dér nyttan
per kilometer elvdg beror pd nétets storlek. Detta medfor att nyttan av en elvdg beror pd antalet
lastbilar som anvéander elvigen (Borjesson et al., 2021). I ett scenario dir utbyggnaden av elvégar
binder samman de tre storsta stiderna i Sverige kommer utsldppen att minska med cirka 1,2 miljoner
ton &r 2030, vilket motsvarar cirka en tredjedel av utsldppen fran alla tunga lastbilar i landet.
Huvudargumentet mot en satsning pa elvégar ar att investerings- och underhallskostnaderna &r osdkra
och att batteriutvecklingen eller den tredje teknologin for elektrifieringen, vétgasbrénsleceller, pa sikt
kan minska nyttan av en elektrisk infrastruktur (Borjesson et al., 2021).

Diremot kan en oOkad anvindning av stationdrt laddade lastbilar stélla krav pa
utbyggnaden av laddinfrastrukturen samt kapaciteten i elndten. Dessutom rader det osdkerheter kring
utvecklingen av tekniken for energilagring, batterier samt energitillforsel. Laddbehoven kan variera
mellan och inom fordonssegment beroende pa tillgang till hemma- eller depéladdning, korbeteende,
overforingskapacitet i elndt och energiforsorjningsteknik vilket medfor en troghet i omstillningen. For
investeringar i laddinfrastruktur kravs en forvintan pa hogt nyttjande som resulterar i avkastning for
investeringen. Dessutom kridvs en viss niva av infrastruktur for att 6ka investeringsviljan hos kdparen
(Bjork et al., 2019).

Styrmedel och investeringsstod anvinds idag i Sverige som en strategi for att framja
omstéllningen till elfordon. Genom anvéndningen av styrmedel kan regeringen stimulera efterfragan
pa elfordon och minska efterfragan pa fossildrivna fordon. Forskning har visat att ekonomiskt stod till
investeringar kan vara ett effektivt styrmedel for att frimja elektrifieringen under marknadsetablering
(Bjork et al., 2019). Dock ar det fortfarande oklart hur tillgdngen till laddinfrastrukturen paverkar
hastigheten for omstéllningen till elektrifierade lastbilar i Sverige. Dessutom ar det oként i vilken
utstrackning olika teknikval péverkar efterfragan.

Det ar viktigt att undersoka hur styrningen kan utformas for att minimera risken for
negativa inlésningseffekter. Det innebéra att det behovs kunskap om hur man kan undvika att satsa
stora kostnader pa en specifik 16sning som kan forsvara maluppfyllelsen, om det visar sig att
riktningen behover bytas. Att ha kunskapen dr nddvandigt for att viagleda politiska prioriteringar och
paskynda omstéllningen (Bjork et al., 2019).

I dagsldget dr &keriforetagens behov i Sverige inte tydliga och mer forskning kring vad
som anses vara ritt forutséittningar for omstillningen behdvs. Det finns dven signaler pa att flera
elektrifieringslosningar kommer att konkurrera i framtiden. Klimatmaélen &r tydliga och signalerar en
omstéllning till ett elektrifierat transportsystem for tunga transporter, men trots de tydliga malen har
omstéllningen inte tagit fart 4n (Melander et al., 2022).

Tidigare forskning inom omradet har mest varit fokuserad pa att identifiera barridrer
och drivkrafter for adoptionen av elektrifierade lastbilar inom akeriféretags verksamheter. Dessutom
ar studierna kring adoptionen av elektrifieringslosningarna relativt fi. Bland annat har Melander et al.
(2022) konstaterat i en studie genomford inom stockholmsregionen osidkerheter pa flera nivaer. Pa
mikroniva kdmpar foretag med osékerheter om huruvida de ska investera i elektrifierade lastbilar och
den nddvéndiga infrastrukturen. P4 mesonivin kretsar osékerheterna kring kundernas krav och
forvantningar. P4 makroniva finns det osdkerheter gillande politiska och juridiska fordndringar bade
pa kort och 14ng sikt (Melander et al., 2022).

Att laddinfrastukturen kan utgéra en barridr for omstéillningen har bekriftats av
Springel (2021), men Springel konstaterade &dven att ekonomiskt stdd till utbyggnad av
laddinfrastrukturen kan paskynda omstéllningen. En annan studie kring adoptionen av elektrifierade
lastbilar har genomforts av Anderhofstadt och Spinler (2019) i Tyskland. Genom en Delphi studie
fann forskarna att drivkrafterna for adoptionen &r mojligheten att fa tillgang till miljézoner, ldgre
kostnader och minskning av vixthusgasutsldpp. Forskarna har dven kunnat identifiera nagra barridrer
namligen hogt inkopspris, laddinfrastruktur samt begrénsningar relaterade till rickvidden. En annan



tyskstudie indikerar att det existerar ett behov av styrmedel och incitament for att stddja omstéllningen
genom att ge stod till utbyggnad av laddinfrastruktur och att stélla krav vid upphandling (Taefi et al,
2016).

Till skillnad frén tidigare forskning forsoker denna studie att identifiera
forutsittningarna for en okad omstéllningshastighet utifran foretagsperspektiv i Sverige. Att oka
omstéllningshastigheten &r avgoérande for att pdskynda implementeringen av elektrifieringen, samt
maximera dess positiva effekter for miljon och samhéllet. Darfor ar det av stort intresse att undersoka
faktorerna som paverkar omstillningsprocessen, samt identifiera strategier och atgérder for att framja
en snabbare Overgéng till elektrifierade tunga transporter.

Mot bakgrund av detta syftar denna uppsats till att undersoka och analysera mojligheter och
utmaningar for att 6ka omstillningshastigheten till elektrifieringslosningar for tunga transporter, med
sarskilt fokus pa elviagar och stationdr laddning. Denna studie kommer att berika kunskaperna om
faktorerna som paverkar adoptionen av losningarna samt bekrifta tidigare forskning inom omrédet.
Den kommer dven att bidra med insikter fran flera foretag runt om i Sverige vilket inte har kunnat
identifieras i tidigare forskning.

Fokuset for denna studie kommer att vara pa sméd och medelstora akerier som anses ha
svérare forutsittningar att stilla om till elektrifieringslosningarna. Detta gors genom en kartliggning
av faktorerna och barridrerna for omstéllningen utifrdn &keriernas perspektiv, foljd av forslag pa
forutsittningar som bor skapas for att 6ka adoptionshastigheten av 1osningarna. Genom studien kan de
involverade aktérerna i etableringen av Idsningarna sasom myndigheterna, &keriforetag och
fordonstillverkarna fa en 6versikt 6ver faktorerna som utgdr hinder for elektrifieringen. Denna studie
begransar sig till elektrifieringen av tunga transporter i Sverige och tar inte hénsyn till andra delar av
transportsystemet.

1.2 Syfte

Syftet med studien &r att fi4 béttre forstielse for akeriforetagens behov och preferenser kring
omstdllningen till elektrifieringslosningarna, med sérskilt fokus pé elvdgar och stationdr laddning.
Fokuset i studien &r att identifiera forutsattningar som kan paskynda omstillningen och adoptionen av
elektrifieringslosningarna i dkeriernas verksamhet i Sverige. Foljande forskningsfriga kommer att
utforskas for att uppfylla studiens syfte:

e Vilka forutséttningar kan bidra till 6kad omstéllningshastighet till elektrifierade transporter i
Sverige?
1.3  Disposition
Uppsatsen har foljande disposition:
Kapitel 2 — Litteraturgenomgang och teoretiskt ramverk
Kapitlet inleds med en oOversikt over Sveriges mdl for transportsektorn foljd av en beskrivning av

tunga transporter i Sverige. Vidare ges en mer detaljerad introduktion till elektrifieringslosningarna
folid av en beskrivning av styrmedlen som anvinds idag for att frimja elektrifieringen. Sedan ges en



genomgdng av tidigare forskning. Kapitlet avslutats med introduktion av det teoretiska ramverket som
resultaten har tolkats utifrdn.

Kapitel 3 — Metod

Kapitlet forklarar metoden som har anvdnts for att besvara frdagestdllningen och uppfylla studiens
syfte. Forst ges en beskrivning av forsknings och datainsamlingsmetoden. Sedan beskrivs urvalet av
intervjupersonerna och foretagen tillsammans med utférandet av intervjuerna. Slutligen ges en
diskussion over validiteten och reliabiliteten i studien.

Kapitel 4 — Resultat

Utifrdn respondenternas svar i intervjuerna presenterar detta kapitel de framdrivande faktorer och
barridr for adoptionen av elektrifieringslosningarna. Faktorerna och barridrerna som presenteras
under detta kapitel dr identifierade med hjilp av Rogers teori kring diffusion av innovation.

Kapitel S — Analys och diskussion

Under kapitlet analyseras och diskuteras resultaten mer djupgdende och i forhdllande till tidigare
forskning. Analysen av var och en av barridrerna avslutas med forslag pd forutsdttningar som har
potential att paskynda omstdllningen till elektrifieringsiosningarna. Diskussionen skrivs tillsammans
med analysen for att undvika upprepningar och ge mer relevans for analysen i forhdllande till tidigare
forskning.

Kapitel 6 — Slutsatser

Kapitlet ger en sammanfattning pd resultaten av studien, det teoretiska bidraget med studien samt
implikationer for foretag och politiken i Sverige. Kapitlet avslutas med forslag for framtida forskning.



2 LITTERATURGENOMGANG OCH TEORETISK RAMVERK

Detta avsnitt inleds med en 6versikt 6ver Sveriges mal for transportsektorn foljd av en beskrivning av
transportsektorn i Sverige. Vidare ges en mer detaljerad introduktion till elektrifieringslosningarna
folid av en beskrivning av styrmedlen som anvinds idag for att frimja elektrifieringen. Sedan ges en
genomgdng av tidigare forskning inom omrddet. kapitlet avslutats med introduktion av det teoretiska
ramverket som resultaten har tolkats utifrdn.

2.1 Mal for transportsektorn

Sverige har haft ett starkt fokus pé att minska utsldppen fran transportsektorn under de senaste aren.
Enligt den senaste statistiken fran Naturvardsverket for &r 2021, uppgick utslédppen av vixthusgaser
frén transportsektorn till cirka 15 miljoner ton koldioxidekvivalenter. Detta motsvarar en tredjedel av
den totala klimatpaverkan i Sverige som lag pa 47,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter samma ar
(Naturvérdsverket, u.d). Enligt Naturvardsverket stod majoriteten av utsldppen fran vigtrafiken, vilket
utgjorde ungefar 90 procent av den totala utsldppen fran transportsektorn i Sverige. Under samma ar
Okade antalet personbilar med 1,1 procent och eftersom majoriteten av fordonen pa svenska végar ar
bensin- eller dieselbilar enligt Trafikanalys (2021), sa star vigtrafiken for en enorm andel av
utslappen. Dock tack vare okad inblandning av biobrénslet i brinslet som tankas, har utsldppen av
vaxthusgaser inte okat i takt med 6kning av trafiken (Naturvardsverket, u.4)

Riksdagen fattade beslut om ett klimatmal for transportsektorn i Sverige som innebar
att viaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, med undantag for inrikes luftfart, ska minskas med
minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med 2010 (Regeringskansliet, 2023). Dessutom dr malet att
Sverige inte ska ha nédgra utslapp av vixthusgaser fradn transportsektorn senast ar 2045
(Energimyndigheten, 2022). Hittills har utsldppen minskat med 27 procent jamfort med ar 2010, men
for att uppnd klimatmalet krévs en arlig minskning pa cirka en miljon ton (Naturvardsverket, u.a).

For att minska utsléppen kan flera atgérder vidtas enligt Sveriges miljomal, till exempel
att skapa ett mer transporteffektivt samhélle, oka energieffektiviteten hos fordon, samt oOka
anvindningen av fornybara drivmedel och 6verga fran fossila drivmedel till elektrifiering (Sveriges
miljomal, 2023)

Sverige har engagerat sig starkt i arbetet for héllbarhet och har lyckats dvertraffa malet
om andelen fornybar energi for ar 2020. Inom inrikes transportsektor har Sverige nétt upp till 32
procent fornybar energi, vilket dr hogre dn minimikraven som medlemsldnderna inom EU har faststillt
(Energimyndigheten, 2022). Fornybarhetsdirektivet som sattes upp faststdllde ett mal for
medlemsstaterna, ar 2023 skulle minst 14 procent av energianvidndningen inom transportsektorn
komma frén fornybara energikillor. Sverige har natt detta mél och uppnédde en andel pé hela 32
procent ar 2020 (Energimyndigheten, 2022). Under de senaste femton aren har anvindningen av
fossila branslen minskat markant. Bdde bensin och diesel har minskat med cirka en fjardedel sedan
1980-talet.

Tunga fordon star for cirka 6 procent av EU:s totala utsldpp av véxthusgaser. For att
tackla detta utmanande problem beslutade EU i juni 2019 att stélla krav p& fordonstillverkare att
minska utsldppen med minst 15 procent till ar 2025 och 30 procent till ar 2030 pa ett kostnadseffektivt
(Regeringskansliet, 2023).
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For att uppné dessa ambitiosa méal kravs en 6kad anvindning av férnybara drivmedel
och en utbyggnad av laddinfrastrukturen for eldrivna fordon (Regeringskansliet, 2023).
En 6kad anvindning av eldrivna fordon och minskad anvéndning av fossila brinslen kan leda till en
minskning pa hela 85 procent av utsldppen ar 2040 jamfort med ar 2010, enligt Trafikverket (2021).
Detta skulle vara en betydande milstolpe i kampen mot klimatforindringarna och skulle bidra till att
uppnd EU:s och Sveriges klimatmal.

2.2 Transportsektorn

Transporter med tunga fordon &r en viktig del av ett fungerande samhille och utgdr en del av
transportsystemet (Trafikverket, 2021). Begreppet tunga lastbilar avser lastbilar med en totalvikt som
Overstiger 3,5 ton. Antalet tunga lastbilar i Sverige uppgér till ungefar 84 000 och berdknas att uppga
till 120 000 &r 2040 (Trafikverket, 2021). Majoriteten av de tunga lastbilarna ar dieseldrivna men gas,
bensin, el samt etanol kan férekomma (Trafikverket, 2021). Tunga transporter kan innefatta lokal,
regional och fjarrtransporter och kan skilja sig beroende pé arligkdrstriacka (Trafikverket, 2021). Enligt
Power Circle (2021) sker 21 procent av transporterna lokalt, 63 procent sker regionalt och 16 procent
omfattas av fjarrtransporter. Kategorierna med respektive andel sammanstills i Tabell 1 nedan. Den
hogre siffran i arlig korstracka motsvarar genomsnittlig arlig korstracka for nya fordon och den lagre
siffran dr for fordon som &r 5 &r gamla. Enligt Trafikanalys (2021) dr den genomsnittliga arliga
korstrackan for tunga fordon med 6ver 3,5 ton totalvikt relativt stabil dem forsta 6 aren.

Tabell 1, sammanstéllning av data for tunga lastbilar i Sverige, Trafikverket (2021)

Lokal Regional Fjarr
Ungefarlig viktklass Ton <16 16-26 >26
Antal st. 18 200 17 700 48 300
e 000 — 000 —
Arlig korstriackazo km/ar 34 53 87 000 — 100 000
39 000 58 000
Andel av korstracka % <<40 <<40 <40 60
pa huvudvagnit
Andel av fordonen % 100 100 60 40

Enligt statistik fran Trafikanalys (2021), se Figur 1, har det visat sig att transportarbetet uppgér till mer
dn 3 miljarder fordonskilometer per ar och har en godsméngd pa ndstan 450 miljoner ton. Det innebar
att transportarbetet &r néstan 42 miljarder tonkilometer, dér ungefar 2,5 miljarder tonkilometer utfors
av svenska tunga lastbilar i utlandet. Vidare illustreras det att en stor del av godset ar kortdistansgods
eftersom néstan tva tredjedelar av godset lastas och lossas inom samma lén.
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Lastbilstrafik 2020

©& ® O

43 miljoner 475 miljoner 3,1 miljarder
varutransporter genomfordes, ton gods fraktades, varav kilometer kérdes, varav

varav 99 % i inrikestrafiken. 99 % i inrikestrafiken. 95 % i inrikestrafiken.
89 % 75 % 10 miljoner

av inrikes transporter genomfordes i av godset matt | ton lastas ton farligt gods fraktades pa
yrkesmassig trafik, dvriga i sa kallad och lossas inom samma lén lastbil inom Sverige
firmabilstrafik.

Figur 1 statistik over lastbilstrafiken i Sverige, (Trafikanalys, 2021)

Enligt en analys av trafikarbetet lings de stora vdgarna har det konstaterats att ungeféar 40 procent av
trafikarbetet sker pa vignitet som forbinder Malmd, Goteborg och Stockholm. Med tanke pé att det &r
vanligt med tunga fordon liangs dessa végar dr det sannolikt att siffran dr hogre, troligen runt 50
procent (Trafikverket, 2021). Inrikestrafik innebér transporter som béde borjar och slutar inom
Sveriges grianser, under 2020 var 99 procent av alla transporter inrikestransporter (Trafikanalys, 2021).
Varugrupperna som har utfort trafikarbete med svenska lastbilar enligt Trafikverket (2021) ar:

e Styckegods och samlastat gods: 18 procent av transportarbetet,

e Livsmedel, drycker och tobak: 18 procent av transportarbetet

e  Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske: 13 procent av transportarbetet

e Malm, andra produkter fran utvinning: 11 procent av transportarbetet, varav jord, sten och

sand utgjorde 8§ procent.
e Tré och varor av trd och kork: 10 procent av transportarbetet

Varugrupperna kan ha olika korbeteende ndr det kommer till transporter. Till exempel kan
rundvirkestransporter ske pa ett glest trafikerat vdgnidt som fordndras Overtid pa grund av
avverkningen som flyttar till nya ytor (Trafikverket, 2021). A andra sidan kan jord, sten och sand
transporter inom entreprenadverksamhet ha langa dagliga korstrickor men opererar vanligtvis pé lokal
eller regional niva (Trafikverket, 2021).

Utifran vad som framgar av fakta géllande transportsektorn har tre indelningar av
transporterna gjorts ndmligen lokalt, regionalt eller nationellt. Vidare har det dven konstaterats olika
varugrupper med olika andelar av transportarbetet. Detta visar att lastbilens totalvikt och godsen som
transporteras samt korstrackan kan variera bland &kerierna. Darmed utgdr de férendmnda faktorerna
grunden for urval av foretag som har inkluderats i studien samt ndgra utav teman som har diskuterats.

2.3  Elektrifiering av tungatransporter

Malet om 70 procent ligre utsldpp &r 2030 och en fossilfri fordonsflotta ar 2045 kan realiseras med
hjilp av elektrifieringen vilket anses vara strategin for transportsektorn idag. Siffror fran ar 2023 visar
att det finns 293 tunga laddbara lastbilar i Sverige (Power Circle, 2023). Elektrifieringen av tunga
fordon sker i snabbare takt dn forvantat skriver Power Circle (2021) som dr en svensk organisation
med intresse for elektrifiering. De sjunkande batteripriserna har drivit fram elektrifieringen av
godstransporter (Power Circle, 2021). Marknadsutvecklingen pekar pd Okad elektrifiering inom
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godstransportbranschen samtidigt som nya modeller av elektrifierade lastbilar lanseras (Trafikverket,
2021). Lastbilstillverkare sdsom Tesla, Volvo och Traton har under de senaste dren presenterat planer
for tunga eldrivna fordon (Triplef, 2021). Det hdvdas dven av fordonstillverkarna att nya modeller
kommer att lanseras varje ar (Trafikverket, 2021).

Det existerar dven fOretag som specialiserar sig pa att omvandla badda nya och
begagnade medelstora och tunga fordon till elfordon. Ett exempel pé ett sddant foretag d&r Emoss frn
Nederldnderna. Batteripacket med en kapacitet pd 200 kWh (44 kWh per batteri) tar cirka 4,5 timmar
att ladda eller 75 minuter med snabbladdning. Hittills har Emoss konverterat ungefar 400 fordon som
anvénds pa allménna végar (Triplef, 2021). Regeringen i Sverige har gjort en rad satsningar i from av
Elektrifieringskommissionen, utredningsuppdrag till Trafikverket och en miljard i1 stod till
elektrifieringespiloter (Power Circle, 2021).

Omstiéllningen till elektrifierade fordon skapar ett samarbete mellan fordonstillverkare,
laddinfrastrukturs &gare, transportdrer, transportkopare, elnétsbolag, kommuner, regioner och nya
aktorer (Power Circle, 2021). Lastbilsmodellerna pd marknaden avser i forsta hand lokala och
regionala transporter, till exempel erbjuder Scania modeller med rackvidd p& 250 km och total vikt pa
25 ton. Dédremot erbjuder Volvo fem flera modeller dér hogsta rackvidden dr 300 km. Nér det giller
fjarrtransporter erbjuds tva alternativ ndmligen elektrifierade lastbilar som kan laddas via elvdgar samt
lastbilar som kan laddas vid snabbladdnings stationer (Power Circle, 2021). Prognoser frén
fordonstillverkare pekar pa att 50 procent av nyforséljning av tunga lastbilar, 6ver 16 ton, kan utgoras
av elektrifierade lastbilar &r 2030 (Bjork et al., 2022).

En hog omstillningstakt till elektrifierade fordon kan stilla hoga krav pa utbyggnad av
laddinfrastruktur och elnit for att méta energibehoven. For investeringar i laddinfrastrukturen krévs en
forvéintan pa ett hogt nyttjande vilket orsakar en troghet i omstéllningen (Bjork et al., 2022). Att flera
tekniker utvecklas och tdvlar om att ta marknadsandelar gor det svart att forutsdga nyttjandegraden.
Inlasningseffekter kopplade till kapitalsatsningar och infrastrukturinvesteringar kan ytterligare
forsvara och fordrdja investeringsbeslutet (Bjork et al., 2022).

Antalet nyregistrerade elektrifierade tunga lastbilar forvéntas inte 6ka forrdn runt ar
2030 (Bjork et al., 2022). Déaremot har det konstaterats att de flesta tunga lastbilarna i Sverige har
korta dagliga korstrackor och en stor del gar att elektrifiera utifran dagens tillgingliga modeller
(Power Circle, 2021). Diarmed blir faktorerna som kan péverka och paskynda omstéllningen alltmer
viktigare att undersoka.

Transportmarknaden ar préglad av kortsiktig konkurrens och lag lénsamhet, medan
fordonsindustrin dr mer langsiktig och har hogre avkastningskrav. Trots att aktérerna samarbetar ar
deras incitament relativt olika (Trafikverket, 2021). A ena sida forsoker fordonstillverkare att
introducera en ny teknologi som kan reducera utslippen. A andra sida moter aktdrerna i
transportmarknaden ofta kunder som prioriterar transporter med l&ga utsldpp men &r inte ar villiga att
betala for dem. Detta leder till en tveksamhet i att skifta till en ny teknik och forknippas med
svérigheter i1 att bedoma riskerna i marknaden pa kortare och léngre sikt. Riskerna forknippas med
teknikintroduktionen som ger upphov till att etablerade affarsmodeller och arbetssétt utmanas.
Dessutom behdver ménga perspektiv hos olika aktorer végas in for att beddma marknaden
(Trafikverket, 2021).

Elektrifieringen kan ske genom tre tekniska 16sningar stationédr laddning, brénslecell
eller elvidg (Trafikverket, 2021). I denna studie kommer tvd Iosningar att undersdkas ndmligen
stationér laddning och elvégar. Brinslecells teknologin uteldmnas eftersom tekniken dr relativt ny och
har inte utvecklats tillrdckligt for anvdndningen &nnu.
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2.3.1 Stationir laddning

En fordel med ett system for stationdr laddning &r att det ger mojlighet till flexibilitet i
infrastrukturinvesteringar eftersom laddstationerna kan byggas ut stegvis och i geografiska omriden
dar behovet finns. Dessa lokala tickningsomraden kan sedan utvidgas och sammanfogas Gver tid.
Investeringsmojligheterna i laddinfrastruktur &r inte begrédnsade till enbart privata eller offentliga
aktorer och stationerna kan placeras pd bade privat och offentlig mark (Trafikverket, 2021).

Stationér laddning ger en flexibilitet i kormonster, eftersom fordonet endast behdver
laddas nér det stér still och inte under kérning. Det dr dock viktigt att notera att fordonens rickvidd
frin en laddning och tillgangen till en semi-publik eller publik laddinfrastruktur kan begrinsa
mojligheten till ldngre korstrackor. For tunga lastbilar upp till 40 ton &r det redan idag mdjligt med
korstrackor pa upp till 300 km per laddning (Trafikverket, 2021). Utbyggnaden av allmidnna eller
publika laddningsstationer har framst varit inriktad pa personbilar dd& marknaden for personbilar har
vuxit snabbare dn for tyngre transporter (Triplef, 2021). For tyngre transporter dr batterikapacitetens
begrasning avgorande (Triplef, 2021). Utvecklingen av laddinfrastruktur for tunga lastbilar 4r saledes
fortfarande 1 startskedet och kommer troligen att se annorlunda ut dn utvecklingen fér personbilar
(Triplef, 2021).

Det dr sannolikt att foretagen kommer att ladda sina fordon frimst pa sina egna
anlidggningar. Men for léttare distributionsfordon kan behovet av publika laddstationer troligen oka.
Det kommer &ven att behdvas laddstationer lings rutterna for tyngre fordon. For att ladda stora
fordonsflottor kravs tillgang till extra laddkapacitet (Triplef, 2021). Lastbilar kan laddas pa olika
platser sdsom depder, semi-publika laddstationer vid godsterminaler eller hamnar under pé- eller
avlastning samt publika laddstationer langs vagarna (Power Circle, 2021). Laddning vid depa kan vara
tillracklig for stadsdistribution medan for regional distribution kan semi-publik eller publik laddning
anvéndas utdver depéladdning. Snabbladdnings stationer kan vara ldmpliga {or fjarrtransporter (Power
Circle, 2021).

I Figur 2 nedan visas tiden det tar att ladda 300 kWh, som motsvarar 200 km, beroende
pa olika effekter av laddaren. Publik laddning behdver leverera effektnivaer over 500 kW for att kunna
utnyttjas av fjarrtransporter. Hogeffektsladdare for tyngre transporter p4 1 MW kan mgjliggora en
snabb laddning av lastbilarna under den vanliga vilotiden som ligger pa 45 min.

Det anges dock att det dr sannolikt att 80 procent av laddenergin kommer att tillgodoses
genom depéladdare, medan endast 5 procent forvéntas att komma fran publika laddstationer. Utifrén
teknikutvecklingen kommer supersnabbladdning, med effekt frdn 500 kWh och uppat, att vara
tillginglig for fjarrtransporter runt 2025 (Trafikverket, 2021). Stationdr laddning 4r ett system som
kriaver samverkan och involvering mellan olika aktorer. De mdjliga aktdrerna &r fordonstillverkare,
akerier, speditorer, elnitsaktor, elhandelsbolag, viaghallare, laddstationsdgare och teknikleverantorer
(Trafikverket, 2021).
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Figur 2 olika tider for att ladda 300 kWh, (Power Circle, 2021)

2.3.2 Elvéagar

Elvédg ér en losning for elektrifiering dar en vag kompletterats med en elektrisk anldggning som
overfor elektrisk energi till fordon under férd (Trafikverket, 2021). Att infora ett elvigssystem kraver
en betydande investering i infrastruktur, och for att uppna en ekonomiskt hallbar 16sning kravs en hog
utnyttjandegrad av systemet samt hog trafikvolym pa de elektrifierade strickorna (Borjesson et al.,
2021). Tekniken dr troligen mest ldmplig for att elektrifiera de tyngsta transporterna och som
regelbundet kor langa strackor med ett forutsidgbart kormonster. Det innebér att elvégar kan vara mest
lampliga for hogt trafikerade végar dir en stor andel av den totala korstrickan bestér av specifika
rutter (Trafikverket, 2021). Elvdgar och batteri laddade fordon &r beroende av varandra dér
elvigsfordon behdver batterier for att klara korstrackor utanfor elvigarna (Trafikverket, 2021).

Det existerar dock tvd mojliga tekniker som mojliggdr dverforingen av energi under
fard ndmligen induktiv och konduktiv. Konduktiv laddning kan ske fran samtliga sidor av fordonet
medan induktiv brukar ske mellan utrustning i vigbanan och fordonets undersida (Trafikverket, 2021).
Induktiv laddning som é&r kontaktlos ér den senaste tekniken och &r under utprovning (Triplef, 2021).

Funktionaliteten och sédkerheten undersoks av demonstrationer, samtidigt pagar
undersokningar kring reglering, drift och underhéll for att bygga om statliga vignit (Power cirkel,
2021). Demonstrationer genomfors pd uppdrag fran Trafikverket och Energimyndigheten for att
undersdka hur viagar kan utnyttjas for att elektrifiera statliga vagnat, till skillnad frén stationdrladdning
dér en stor del av utvecklingen har drivits av privata aktorer (Power Circle, 2021).

Aktorerna som é&r involverade i denna teknik anses vara samma aktorer som for stationédr laddning
forutom laddstationségare och teknikleverantorer (Trafikverket, 2021). Aktorerna presentrars i Figur 3
nedan tillsammans med deras ansvarsomradet.

Elvégar har tva fordelar ndmligen att fordonen inte behover sta still for att ladda samt
minskad batterikapacitet. Eftersom batterierna utgor storsta delen av kostnaden kan elvigar minska
investeringskostnaden for anvandaren (Power Circle, 2021).
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Figur 3 Aktorer for elvagar, (Power Circle, 2021)

2.3.3 Kostnader och l1onsamhet

Elektrifierade lastbilar dr dyrare idag dn konventionella diesellastbilar nir det géller ink&pspriset och
den totala dgandekostnaden (TCO), men utifrdn analyser anses kostnaden bli billigare inom 5-10 ar
utan ekonomiskt stod (Power Circle, 2021). TCO é&r den mest anvéinda metoden inom foretagsekonomi
for att jamfora kostnaden av inkdp och anvindning av fordon for ett foretag foretag (Bjork et al.,
2022). TCO ér den viktigaste for akaren dér risk som kommer med nya tekniker inkluderas
(Trafikverket, 2021).

Stationédr laddning av tunga fordon i lokal och regional distribution har redan nétt en
marknadsintroduktionsfas. Det innebér att tekniken har standardiserats och grénssnittet for laddning &r
redan ként. Majoriteten av fordonstillverkarna har redan produkter pd marknaden eller &r pd vig att
utveckla dem. Detta indikerar att laddning av tunga fordon &r en véxande marknad och att tekniken
utvecklas snabbt for att mota behoven (Trafikverket, 2021). En fordel med stationdr laddning &r att
fordonen bér med sig den nddvindiga energin vilket medfor storre flexibilitet i bada flottan och val av
korstricka. I och med att majoriteten av tillverkarna redan investerat i stationért laddade batteridrivna
fordon anses tillgdngen till fordon och service vara god. Trots minskad risk méste &karen fortfarande
sakerstilla att det finns tillgéng till laddstationer inom hela verksamhetsomradet och att rdckvidden
moter logistikbehoven (Trafikverket, 2021).

Det rader osédkerheter som utgdr en svarighet i att jamfora TCO av elektrifierade fordon
med konventionella dieselfordon. Osékerheterna forknippas med att det &r svart att forutsidga
prisutvecklingen for att kdra med el eftersom elpriset kan variera med tidpunkt, plats och typ av
laddning. Dessutom varierar elnétskostnaderna beroende pa kraven som laddinfrastrukturen stéller pa
elnétet (Bjork et al., 2022). Batterierna anses vara en av dem kostnadsdrivande faktorer och avgdr hur
snabbt skillnaden i TCO kan utjimnas mellan alternativen (Power Circle, 2021). Vad som avgor
elfordonens utformning, totalvikt och hur konsumenternas behov av rdckvidd tillfredsstélls &r
batterikapacitet och energititheten i batterierna (Bjork et al., 2022). Tabell 2 nedan indikerar att TCO
for fordon spelar stor roll vid investeringen i nya fordon oavsett vilken teknik det géller.
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Tabell 2 elektrifierings tekniker med dess egenskaper, (Triplef, 2021).

Elvag Stationar laddning
Passande kormonster | Langa avstand, hogt Varierande, framst
trafikerade strak kortare korstrackor
Delmarknader Fjarrfordon Lokala regionala och
fiarrfordon
Systemutbyggnad Etappvis utbyggnad, Flexibel, etappvis
infrastruktur fardigstalls forst | utbyggnad
TCO for fordon Stomre vikt vid Storre vikt vid
fordonsinvestering fordonsinvestering

Faktorer som osékerhet pa tillgingen till laddinfrastruktur, teknikutveckling, véntetider vid
snabbladdning, andrahandsvérden energiforsorjning och batterikostnader papekas dven som barridrer
for mottagarna av tekniken (Rapson & Muehlegger, 2021).

Tabell 3 merkostnads uppskattning for elfordon, (Trafikverket, 2021)

Kostnadsnivi Hég (2030) Medel (2035) Lag (2040)
Ellastbil - Lokal 206 201 kr 148 481 kr 92 981 kr

Ellastbil - Regional 585 747 kr 441 447 kr 302 697 kr
Ellastbil - Fjarr 765 123 kr 534 243 kr 312 243 kr

Tabell 3 ovan beskriver merkostnaden for batteridrivna fordon 6ver dem kommande aren och ar
baserad pa Trafikverkets analyser. Noterbart i tabellen &r att skillnaden i merkostnaden sjunker Gver
tid. En stor del av kostnaden &r forknippad med stillastdendet som uppstar under arbetstiden for att
ladda och medfor 6kade operationella kostnader i from av I6ner till medarbetarna. Det innebér hogre
TCO for batteridrivna lastbilar och dven en svarighet i att uppna kostnadsparitet med dieselfordon
(Bjork et al., 2022). For elvigar kan mojligheten till minskad stillastdendetid for laddning medfora en
okad investeringsvilja men behovet av ytterligare investeringar i fordonsspecifik utrustning kan
minska de ekonomiska incitamenten for elvigar (Power Circle, 2021).

2.3.4 Styrmedel

Elektrifieringen bidrar till minskat vixthusgasutslapp vilket i sin tur leder till minskning i kostnaderna
forknippade med klimatforandring. Att paskynda omstéllningen av transportsektorn mojliggdr stora
samhéllsnyttor men dven kostnader. Omstillningen kan innebéra fordndrade skatteintdkter och behov
av statlig finansiering i form av infrastrukturinvesteringar, stdd och subventioner (Bjork et al., 2022).
Malet om att paskynda elektrifieringen frén den politiska sidan motiveras med behovet av att minska
vixthusgasutsldppen samt att oka industrins kunskapsutveckling och konkurrenskraft. Vid en hog
omstdllningshastighet prédglas styrmedel utav tvd strategier nidmligen att skapa langsiktiga
forutséttningar for nya lagemissionstekniker, och att paskynda introduktionen pa marknaden (Bjork et
al., 2022).

Sverige paverkas av utvecklingen globalt sérskilt av EU:s politik. Utvecklingen
paverkas av EU:s utsldppskrav for nya latta och tunga fordon och handeln med utslappsratter (Bjork et
al., 2022). EU-lagstiftning &r 6verordnad svensk lagstiftning. Detta beror pa att Sverige &r en del av
EU och har forbundit sig att folja EU:s regler och forordningar. EU:s inflytande baseras pa samarbete
mellan medlemslédnderna och beslut fattas genom att majoritet av medlemsldnderna (Power circle,
2022).
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Skatteldttnader och statliga stod som riktas mot att paskynda elektrifieringen ér ofta
motiverade med positiva nitverkseffekter. Effekterna forknippas med en okad elektrifieringsgrad i
fordonsflottan och en utdkad tillgédnglighet pa laddinfrastruktur (Gillingham et al., 2021). Faktumet att
kunskap och nitverksexternaliteter uppstar vid 6kade marknadsandelar gor att samhéllsnyttan med
ytterligare en laddstolpe eller en elektrifierad fordon i dagsldget &r hog men &dr avtagande pa léngre
sikt. Det innebér att ndr positiva externaliteter uppstar bor subventioner avta (Bjork et al., 2022).
Springel (2021) visade genom att undersdka norska registerdata att inkOpstakten av elbilar kan
dubbleras genom subventioner till laddinfrastruktur jamfort med att spendera samma summa till ink&p
av elbilar.

I Sverige stills utsldppskrav pé litta och tunga lastbilar och fir inte Gverskrida en viss
nivd av utsldpp. Under 2022 har EU-parlamentet tillsammans med medlemslédnderna antagit de nya
forslagen 1 fit for 55-paketet som innefattar 50 procent minskning av utsldpp fran nyforséljning é&r
2030 och 100 procent &r 2035 (Power Circle, 2022).

Forskare foreslar inforseln av kilometerskatter men Borjesson (2021) argumenterar att
hoga kostnader kan uppkomma i samband med inforseln. Skatteintikterna kan erséttas till betydligt
lagre samhéllskostnader med exempelvis en hdjning av den generella momsen (Bjork et al., 2022).
Bjork et al. (2022) pastér att det &r politiskt svért att anvinda den fossilfria delen av transportsektorn
som kélla for skatteintdkter under omstéllningen. Den punkten maste beaktas i forhdllande till syfte,
niva och kombination av skatter riktade till transportsektorn under omstillningen.

I dag finns det 3 186 publika laddstationer i Sverige (Power Circle, 2023). Det saknas
dock kunskaper om hur laddinfrastrukturen paverkar omstéllningshastigheten (Bjork et al., 2022). Det
delas ut investeringsstdd till utbyggnad av laddinfrastruktur av fyra myndigheter i Sverige ndmligen
Energimyndigheten, Skatteverket, Trafikverket och Naturvardsverket. Detta skapar en osdkerhet kring
vilken myndighet man ska vinda sig till for att soka stod (Bjork et al., 2022). Utifran en
enkdtundersokning har det konstaterats att ungeféar hilften av stddmottagarna inte skulle ha genomfort
installationen av en laddstation utan stod (Bjork et al., 2022).

Enligt Trafikverkets prognoser kommer en elektrifierad lastbil ar 2030 att behdva stod
med upp till 350 000 kr. Det kommer dven att behovas 6,5 miljarder kr framtill & 2030 for att uppna
kostnadsneutralitet jaimfort med dieseldrivna fordon. 1 syfte att péaskynda elektrifieringen har
regeringen avsatt 505 miljoner ar 2022 for att ge mdjlighet att bygga laddinfrastrukturen. En
klimatpremie betalas dven av Energimyndigheten for tunga lastbilar 6ver 3,5 ton. De berittigade &r
kommuner, regioner och foretag och har ett tak pa 20 procent av fordonets inkopspris eller leasings
priset (Power Circle, 2022).

Den samhillsekonomiska effektiviteten av stoden har inte kunnat utvirderas dnnu vilket
stirker behovet av att undersoka effektiviteten av styrmedel samt dess utformning utifrdn akeriernas
perspektiv. I Tabell 4 nedan sammanstills ndgra av de viktigaste styrmedel och stdden som anses ha
potentialen att paskynda omstéllningen enligt (Bjork et al., 2022). I Figur 4 ges en Gversikt dver stoden
som finns idag tillsammans med den avsedda typen av laddinfrastruktur for respektive stod.
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Tabell 4 Stod- och finansieringsmoéjligheter for investeringar i laddinfrastruktur och elektrifierade
fordon, (Bjork et al., 2022).

Stod/Finansiering Beskrivning Tidsram
Investeringsstod publika Statligt stod for utbyggnad av publika ~ 2020-2022
laddstationer-Trafikverket laddstationer for snabbladdning av

elfordon i anslutning till stérre vagar
for att sikerstilla en grundldggande
tillgang till snabbladdning i hela landet.
Stod upp till 100 % av
investeringskostnaden.

Klimatklivet - Naturvardsverket Investeringsstdd till lokala och 2015-2023
regionala atgdrder som minskar
utslédppen av viaxthusgasutslapp, bland
annat inom transportomridet. Stod kan
sokas av alla forutom privatpersoner.
Genomforande kommer vara majligt
till 30 juni 2023
Klimatpremien —Energimyndigheten  Statligt stod for vissa miljolastbilar (>  2020-2023
3,5 ton) och elektriska arbetsmaskiner
(> 75 kW) om max 20 % av fordonets
inkopspris, finansiell leasing ingér.
Premien riktas till foretag, kommuner
och regioner. Regeringen foreslar att
gréns sénks till 15 kW.47

Oversikt ver stéd for o
laddinfrastruktur till l3tta Del av klimatklivet
och tunga lastbilar

||

: .
e ||

Figur 4 6versikt over stod for laddinfrastruktur, (Power Circle, 2022)



2.4 Tidigare forskning

Studierna som undersdker faktorerna som kan péskynda omstillningen av tunga transporter till
elektrifierade lastbilar genom att utforska &keriernas perspektiv i Sverige dr relativt fi. Som det har
ndmnts under tidigare avsnitt pagar demonstrationsprojekt for att testa och optimera 16sningarna som
kommer att erbjudas till foretagen i den svenska marknaden. Myndigheterna i Sverige undersoker
mojliga l6sningar for att paskynda elektrifieringen av tunga transporter, bland annat pa ett uppdrag
frén regeringen har Statens vig- och transportforskningsinstitutet (VTI) ar 2022 undersokt mojliga
kostnader, affirsmodeller samt samhéllsekonomiska effekter av elektrifieringen i syfte att paskynda
elektrifieringen. I undersdkningen som har genomforts av VTI har forskarna utgétt frdn utredningar
och offentliga statistik samt haft dialog med branschaktdrer sisom Sveriges ékeriféretag som ar en
branschorganisation.

I rapporten framgar att omstéllningen kréver beteendefordndringar pa systemniva samt
omfattande investeringar och innovation i nirtid. Kostnadsminskning och ©kad energitithet i
batterierna mojliggér en okad elektrifieringstakt for tunga lastbilar. Nigra utav barridrerna som har
identifierats dr brist pa laddinfrastruktur, kapacitet for elnidt och att det radder osédkerhet kring
hastigheten pa tekniskt ldrande och utveckling av teknik for energilagring, batterier och energitillforsel
(Bjork et al., 2022). Det kan medféra att akeriforetagen &r avvaktande i dagsldget eftersom en
investering 1 en elektrifierad lastbil kan forknippas med storre risk for akerierna. Dock behover
akeriernas synvinkel pa fragan undersokas vilket kommer att genomf6ras i denna studie.

Att laddinfrastrukturen kan utgdra en barridr for omstillningen har bekréftats dven av
Springel (2021), men Springel konstaterade &ven att ekonomiskt stod till utbyggnad av infrastrukturen
kan paskynda omstéillningen. Offentliga stdd upplevs vara utformade utan hénsyn till
beteendefordandringar. Aktdrerna i marknaden upplever att finansiering till demonstrationsprojekt &r
snavt definierad och att omfattningen ar for liten vilket medfor en svarighet i att visa potentialen av
dem nya 16sningarna (Bjork et al., 2022).

I en scenarioanalys avsedd att undersdka behovet av laddinfrastruktur for tunga lastbilar
har Trafikverket (2021) visat att laddinfrastruktur for stationidr laddning utgdr hinder for
elektrifieringen. Brist pad infrastruktur kan betraktas som en negativ bidragande faktor utifrén
akeriforetagens perspektiv. For att motverka detta hinder behdver utbyggnad av laddinfrastruktur ske i
nértid och att infrastrukturen méter hela akeriers logistikbehov (Trafikverket, 2021). Det har dven
konstaterats att en hog reduktionsplikt kan 6ka den ekonomiska l6nsamheten for foretag i att stilla om
till elektrifiering, eftersom en hog reduktionsplikt kan medféra en Okning i drivmedelspriset
(Trafikverket, 2021). For fjéarrtransporter rader det osékerhet kring teknikutvecklingen vilket medfor
en ytterligare barridar for akerier. Det saknas fortfarande kunskaper om hur tillgdngen till
infrastrukturen paverkar omstéillningshastigheten i Sverige och huruvida olika teknikval paverkar
efterfragan (Bjork et al., 2022).

Att stilla om till elektrifierade lastbilar kan vara en mojlighet att signalera
miljomedvetenhet, status, eller teknikintresse vilket paskyndar investeringsbeslutet for vissa anvéndare
(Bjork et al., 2022). Status kan vara en viktig faktor som motiverar foretag till att investera i
elektrifierade lastbilar. Sveriges dkeriforetag (2018) skriver i sin fardplan mot fossilfrihet att lastbilar
kor ofta i skift vilket innebdr 6kade kostnader for dkerierna som forsdker att maximera sina vinster och
svarighet i att konkurrera med diesellastbilar. Utifran dkeriernas resonemang i firdplanen kan en 6kad
efterfraga pa fossilfria transporter 6ka majligheten for omstéllningen, eftersom den 6kade efterfragan
kommer att leda till inkludering av stillastaende kostnaden i transporternas pris.

I en studie om laddinfrastrukturs 16sningar for elektrifierad distribution har distributorer
som redan elektrifierat vissa delar av deras verksamhet valt att std for laddinfrastrukturs kostnaden.
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Enligt studien forvintas en 6kad grad av leasing av bada fordon och laddutrustning tridda fram som en
tjdinst 1 framtiden (Triplef, 2021). Utifran ekonomisk aspekt rader hog osdkerhet i
investeringskalkylerna. Kalkylmodeller framtagna av Trafikverket ger inget heltickande stod for
foretag (Triplef, 2021). En faktor som kénnetecknar stora foretag &r 6kad mojlighet att investera i
eldrift vilket innebér att de kan stdlla om snabbare dn mindre &kerier (Bjork et al., 2022). Av den
anledningen har fokuset i denna studie riktats mot mindre &kerier d4 de har svarare forutséttningar.
Krav frén upphandlingar och kunder har &ven péavisat sina effekter pa effektivisering av
fordonsparkerna och kan paskynda omstillningen (Bjork et al., 2022).

I en studie om faktorer och barridrer som paverkar omstéllningen till elektrifierade
lastbilar inom Stockholmsregionen har forskarna konstaterat en rad faktorer som péverkar adoptionen
av elektrifierade lastbilar pa olika nivaer (Melander et al., 2022). Resultaten av studien visar att
osidkerheter relaterade till politiken i Sverige, teknologin och infrastruktur, kundernas forvintningar
och deras betalningsvilja samt operativa kostnader var de viktigaste faktorerna som péverkar
adoptionen av elektrifierade lastbilar (Melander et al., 2022). En annan studie kring adoptionen av
elektrifierade lastbilar har genomforts av Anderhofstadt och Spinler (2019) i Tyskland. Genom en
Delphi studie fann Anderhofstadt och Spinler (2019) att faktorerna som péverkar adoptionen &r
mojligheten att fa tillgdng till miljozoner, TCO och minskningen av utsldpp. Forskarna har &ven
kunnat identifiera ndgra barridrer ndmligen hogt inkSpspris, laddinfrastruktur samt begrinsningar
relaterade till rickvidden.

En annan tyskstudie indikerar att det existerar ett behov av styrmedel och incitament for
att stodja omstéllningen genom att ge stdd till utbyggnad av laddinfrastruktur och stélla krav vid
upphandling (Taefi et al., 2016). I en annan Delphi studie (Abola et al., 2014) fann forskarna att
kostnaden och prestanda var de viktigaste faktorerna till adoptionen av elektrifierade lastbilar. I en
jdmforande studie mellan initiativen i fem EU-ldnder har flera hinder identifierats nédmligen lag
lonsamhet, forlust i lastkapaciteten, brist pa eftermarknadstjanster. Daremot ansags foretagets hallbara
profil som elektrifieringen medfor vara en motiverande faktor (Taefi et al, 2016).

Diarmed kommer denna studie att berika kunskapen om faktorerna som péaverkar
adoptionen av elektrifierade lastbilar samt bekrifta tidigare forskning inom omradet. Dessutom
kommer studien att bidra med insikter frén flera foretag runt om i Sverige vilket har inte kunnat
identifieras i tidigare forskning. Fokuset for denna studie kommer att vara pa sma och medelstora
akerier som anses ha svarare forutséttningar att stéilla om till elektrifierade lastbilar.

2.5 Diffusion av innovation

Tekniska innovationer dr kéllan till produktivitets- och kvalitetsforbattringar. Organisatoriska
innovationer &r grunden for ménga sociala, hélsoméssiga och pedagogiska fordelar, medan
kommersiella innovationer skapar nya tjanster och produkter (Bessant & Tidd, 2015). Det bor dock
inte antas att adoptionen av alla innovationer nddvéandigtvis dr onskvard. Innovationer som kan vara
skadliga och inte lonsamma &r inte dnskvérda for varken en individ eller ett socialt system. Vidare kan
samma innovation vara dnskvérd for en anvéndare i en situation men inte for en annan anvindare vars
situation skiljer sig (Rogers, 2003).

Varje innovation gar genom en innovationsutvecklingsprocess som bestér av alla beslut,
aktiviteter och deras effekter som uppstér frén erkénnande av ett behov eller problem till forskning,
utveckling och kommersialisering, spridning, adoption av anvdndare samt dess konsekvenser (Rogers,
2003). En sdrskilt avgdrande punkt i innovationsutvecklingsprocessen ar spridningen av innovationen.
En bittre forstaelse for hur innovationer adopteras kan bidra till implementeringen av realistiska
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affarsplaner och allménna riktlinjer som framjar spridningen (Bessant & Tidd, 2015). Férdelarna med
innovationer kan dock ta 10—15 ar for att verkstillas och i praktiken misslyckas de flesta innovationer
att adopteras brett pd grund av begrinsad social eller ekonomisk betydelse (Bessant & Tidd, 2015).

Ekonomens perspektiv pé innovationsprocessen bdrjar med antagandet att individuella
beslut kring adoption av en innovation pdverkas av en bedomning av kostnader och fordelar. Detta
gors med hansyn till informationen som ér tillgénglig och osékerheten i omgivningen. Detta perspektiv
ignorerar dock effekterna av social feedback, ldarande och externa effekter. De initiala fordelarna med
adoption kan vara smi, men med forbéttringar, ateruppfinnande och véixande externa effekter kan
fordelarna 6ka med tiden och kostnaderna minska (Bessant & Tidd, 2015).

Déaremot konceptualiserar Rogers (2003) spridning som en social process dir aktorer
skapar och delar information genom kommunikation. Ddarmed att enbart fokusera pa de relativa
fordelarna av en innovation é&r inte tillrdckligt eftersom olika sociala system kan ha olika vérderingar
och overtygelser. Det péverkar i sin tur kostnaderna, fordelarna och kompatibiliteten med en
innovation. Den sociala strukturen avgor de lampligaste kommunikationskanalerna samt inflytandet av
en opinionsledare och foérdndringsagenter (Bessant & Tidd, 2015).

En av fordelarna med Rogers teori om innovations spridningen dr att den tar hénsyn till
attityden och inflytande av kunskapsnivan kring innovationen i beslutprocessen. Teorin dr den mest
citerade teorin inom omradet diffusion av innovationer. Rogers teori ar lamplig att anvdnda for att
forsta faktorerna som péaverkar adoptionen av elektrifierade fordon av tva anledningar (Fry et al.,
2018). Den fOrsta dr att det breda utbudet av tillimpningar for teorin visar teorins mangsidighet.
Teorin anvédnds inom olika forskningsdiscipliner inklusive eko-innovations diffusion. Teorin foreslar
att teknologins egenskaper, den potentiella anvdndaren och det sociala systemet alla spelar en roll i
beslutsfattandet vid adoptionen av alternativa drivmedel fordon (Fry et al., 2018). Den andra
anledningen &r att teorin ger en ram for att Gvervdga skilen till att en elektrifierad fordon inte
adopteras. Detta dr viktigt for marknadsforingsindamél och for att minska risken av misslyckade
innovationer i marknaden (Fry et al, 2018). Omstéllningen sker langsamt idag och det ar av intresse
akademiskt och for dem involverade aktorerna i elektrifieringen att forstd kundernas acceptans och
orsakerna bakom det. Darmed utgor Rogers teori utgdngspunkten for analysen av den insamlade data i
studien.

2.5.1 Rogers teori om innovationsspridning

Rogers (2003) definierar diffusion av innovation som processen ddr en innovation kommuniceras
genom vissa kanaler over tid bland medlemmar i ett socialt system. Kommunikationen &r av en
specielltyp dar budskapen handlar om nya idéer. Nyheten av en idé gor att en viss grad av osdkerhet &r
involverad 1 spridningen. Osékerheten finns pa grund av brist pd information i en situation nér ett val
ska tas bland olika alternativ (Rogers, 2003). Utifrdn definitionen forklarar Rogers att
innovationsspridningen paverkas av fyra element nimligen innovationen, kommunikationskanaler, tid
och ett socialt system.
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Figur 5. Innovationsspridnings processen, (Rogers, 2003)

Fem nyckelattribut som innovationer besitter och som &r avgdérande for hur snabbt en innovation
sprids och adopteras av medlemmar i ett socialt system ges av Rogers (2003). Attributen &r relativa
fordelar, kompatibilitet, komplexitet, testbarhet och observerbarhet. Dessa innovations specifika
attribut kan forklara 49 till 87 procent av variansen i hur snabbt innovationer antas (Rogers, 2003). I
en studie som analyserade forskningsresultaten kring Rogers teori om diffusion av innovationer fran
1996 till mitten av 2011, har det konstaterats att relativa fordelar och kompatibilitet har en positiv
effekt pa antagandet av innovationer, medan komplexitet har en negativ effekt (Kapoor et al., 2014).

De forendmnda attributen tillsammans med kommunikationskanaler, det sociala
systemets natur och omfattningen av fordndringsagenternas framjandeinsatser, se Figur 6, anses vara
dem drivande faktorerna till hur snabbt en innovation sprids och antas av individer eller organisationer
(Wonglimpiyarat & Yuberk, 2005).
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Figur 6. Variabler som paverkar hur snabbt en innovation adopteras, (Rogers, 2003)
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Innovationer som blir adopterade pd individnivd sprids snabbare och mer brett jaimfor med om
adoptionen sker av en organisation, ju fler involverade i beslutet om adoptionen desto langsammare
sker den (Rogers, 2003). Organisationer dr mindre beroende av imitation 4n individer pa grund av den
konkurrensinriktade naturen och dirav betraktas dem som mer oberoende dn individer (Simpson et al,
2019). Dessutom har organisationer till en viss del kunnat undvika externa sociala paverkningar som
kan ha paverkat ett visst konsumtionsbeteende. Dessa resultat stods ockséa av forskare som har studerat
organisatoriskt adoptionsbeteende av innovationer (Pierce och Delbecq, 1977). Det blir darfor
utmanande att studera hur adoptionen av elektrifierade lastbilar sker utan att komma ner till varje
enskild organisation. Forenimnda faktorer kan generellt anvindas for att forklara adoptionen och
spridningen men de blir mindre viktiga utan att identifiera attribut som kan vara viktiga i en viss
kontext, for organisationer kan andra viktiga faktorer identifieras (Rogers, 2003). Darmed kommer
kommande avsnitt ge faktorerna, innovations specifika attribut, kommunikationskanaler, det sociala
systemets natur och omfattningen av fordndringsagenternas frimjandeinsatser, en mer djupgiende
definition for att 6ka forstaelsen kring innebdrden av faktorerna.

2.5.2 Innovations specifika attribut

Attributen avgor huruvida ett beslut om adoption kommer att tas eller inte. De fem faktorerna forklarar
dven attityden som antas gentemot innovationen, andra faktorer som kan vara av betydelse bor inte
heller ignoreras (Rogers, 2003). Innovationer som upplevs ha hogre relativa fordelar, kompatibilitet,
testbarhet, observerbarhet samt mindre komplexitet kommer att antas snabbare &n andra innovationer
(Rogers, 2003).

2.5.2.1 Relativ fordel

Relativ fordel definieras av Rogers (2003) som graden av vilken en innovation uppfattas som béttre &n
idén den ersitter. De relativa fordelarna méts vanligtvis i ekonomiska termer, till exempel kostnad
eller ekonomisk aterbetalning, men icke-ekonomiska faktorer som bekvamlighet, tillfredsstillelse,
social prestige och varuméirkesimage kan vara lika viktiga. Enligt teorin, ju storre den upplevda
fordelen &r desto snabbare ar adoptionshastigheten (Bessant & Tidd, 2015). Vad som &r viktigt &r att
en individ eller organisation uppfattar innovationen som fordelaktig (Rogers, 2003). Fordelarna beror
framst pa individuella uppfattningar och anvandargruppens behov (Dibra, 2015).

Status som motivationsfaktor till adoptionen spelar storre roll for “innovators”, early
adopters” och “early majority” (Rogers, 2003). En motivering till att adoptionen kan ske langsamt &r
att individer kan uppleva svarigheten i att identifiera de relativa fordelarna med en innovation. En del
innovationer adopteras vid en viss tidpunkt for att undvika oonskade konsekvenser vid ndgon framtida
tidpunkt och &r svarare att sprida bland medlemmar i ett socialt system (Rogers, 2002).

I vissa fall kan en "attributgap” uppsté och hindra anvéndare frén att anta en innovation
eller ny kunskap. Ett attributgap ér skillnaden mellan en potentiell anvindares uppfattning om en
egenskap 1 en produkt och hur anviandaren skulle féredra att uppfatta denna egenskap (Bessant & Tidd,
2015). Ju storre summan av alla attributgap &r, desto mindre sannolikt ar det att en anvindare kommer
att anta innovationen. Bessant och Tidd (2015) poéngterar att det ar viktigt att testa en innovation eller
ny kunskap f6r att avgora om det finns signifikanta attributgap.
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2.5.2.2 Kompatibilitet

Kompatibilitet avser graden av hur en innovation uppfattas som forenlig med befintliga virderingar,
tidigare erfarenheter och behov hos potentiella anvéndare. En idé som inte 4r forenlig med véarderingar
och normer i ett socialt system kommer inte att antas lika snabbt som en innovation som &r kompatibel
(Rogers, 2003). Med andra ord &r det viktigt att en innovation inte bara ar tekniskt avancerad utan
ockséd Overensstimmer med anvéndarnas varderingar och behov. Om en innovation &r inkonsekvent
med befintliga vérderingar eller erfarenheter, s& kommer den inte att accepteras lika litt som en
innovation som &r mer i linje med anvéndarnas varderingar och behov.

Det finns tvd aspekter for kompatibiliteten. Den forsta dr befintliga fardigheter och
rutiner, medan den andra dr vdrderingar och normer. Den utstriackning i vilken innovationen passar
den potentiella anvindarens befintliga kompetens, utrustning, procedurer och prestationskriterier ar
viktig och relativt litt att beddma (Bessant & Tidd, 2015). Kompatibiliteten med tidigare
introducerade idéer ar dven viktig. Potentiella anvéndare kan inte ta ett beslut om att adoptera en ny
idé utan att utvirdera idén i jimforelse med befintlig idé eller procedur (Rogers, 2003).

Det dr viktigt att det finns en viss grad av kompatibilitet mellan en innovation och
organisationen som ska anvinda den for att den ska kunna implementeras framgéngsrikt. Om det finns
stora skillnader eller missanpassningar mellan innovationen och organisationen, si krévs antingen en
forandring av innovationen eller organisationen for att passa battre ihop, eller att bdda anpassas till
varandra for att lyckas.

2.5.2.3 Komplexitet

Komplexitet dr i vilken grad en innovation upplevs som svér att forstd och anvinda. Vissa
innovationer ar latta att forstd av de flesta medlemmar i ett socialt system, andra dr mer komplicerade
och antas langsammare (Rogers, 2003). Innovationer som ar komplexa att forstd och anvinda kommer
att krdva utveckling av nya fardigheter utav potentiella anvandare (Dibra, 2015). Négra utav faktorer
som paverkar komplexitetens uppfattning 4r anvindarens utbildning, trdning och erfarenhet,
tillgdngligheten av tekniska demonstrationer, tester och feedback fran tidiga anvindare, kollegor eller
sociala ndtverk (Bessant & Tidd, 2015). Komplexiteten kan vara mindre viktig &n de relativa
fordelarna och kompatibiliteten, men for vissa innovationer kan den utgéra en viktig barridr {for
adoptionen.

2.5.2.4 Testbarhet

Testbarhet &r i vilken grad en innovation kan experimenteras och testas pa en begransad skala (Rogers,
2003). Om en innovation inte testas kan den inte forvintas bli framgangsrik (Dibra, 2015).
Innovationer som kan testas och provas dr mer bendgna att antas av potentiella anvindare &n de som
inte kan testas. Att en innovation kan testas minskar osdkerheten hos potentiella anvidndare och
mojliggor larande genom praktisk erfarenhet. Det leder i sin tur till snabbare adoption av innovationen
eftersom den ger mojlighet att bekanta sig med innovationen och dess fordelar innan man investerar
fullt ut (Bessant & Tidd, 2015).
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2.5.2.5 Observerbarhet

Observerbarhet &r i vilken grad resultaten av en innovation dr synliga for andra (Rogers, 2003). Ju
lattare det dr for andra att se fordelarna med en innovation, desto mer sannolikt kommer den att antas
(Bessant & Tidd, 2015). Utbytet av informationen kan ske genom diskussion med anvéndare av
tekniken eller aktdrer som kan pévisa fordelarna (Dibra, 2015). Anvéndare som har redan adopterat en
idé har vad som kommunikationsforskare kallar for sidkerhetstrovardighet, potentiella anvéndare som
soker deras rdd kommer att tro att de vet hur det verkligen &r att implementera och anvinda
innovationen (Bessant & Tidd, 2015). Demonstration av innovationer dr mycket effektiva for att
frémja adoptionen.

Genom experimentella, privata demonstrationer eller pilotprojekt mojliggor
beddmningen av olika attribut hos en innovation, dess relativa fordelar for olika malgrupper samt testa
kompatibiliteten med befintliga system och rutiner. Detta kan bidra till 6kad forstaelse och acceptans
for innovationen (Bessant & Tidd, 2015).

Att hantera osdkerheten hos potentiella anvindare tillsammans med kommunikationen
med dem &r viktigt. Anvidndare som adopterar en innovation tidigt kan vara mer intresserade av
teknisk prestanda och nytinkande dn andra faktorer. Medan den breda marknaden dr troligen mer
oroad Over faktorer som pris, kvalitet, bekviamlighet och support. Det ar viktigt att anpassa
kommunikationsstrategin och marknadsforingen for att adressera olika maélgruppers behov och
prioriteringar for att sikerstélla en framgangsrik spridning av innovationen fran nischmarknaden till
massmarknaderna (Bessant & Tidd, 2015).

2.5.3 Olika typer av innovations-beslut

Innovation-beslutsprocessen dr den mentala processen som en individ eller annan beslutfattande enhet
gar genom och bestér av (1) kunskap om en innovation, (2) bilda en attityd till innovationen, (3) fatta
ett beslut om att anta eller forkasta innovationen, (4) implementering eller genomférande, och (5)
bekriftelse av detta beslut (Rogers, 2002). 1 olika skeden av beslutsprocessen soker individen
information for att minska osdkerheten om de forvintade resultaten av innovationen (Dibra, 2015).
Rogers (2003) skiljer mellan tre typer av beslut:
e Valfritt innovations-beslut: innebér att en individ gor ett beslut om att anta eller avvisa en
innovation oberoende av dem andra medlemmarna i systemet.
e Kollektivt innovations-beslut: dr val att anta eller forkasta en innovation som fattas av
majoriteten av medlemmarna i ett system.
e Innovations-beslut som fattas av myndigheter: ar val att anta eller forkasta en innovation som
gOrs av ett relativt fatal individer 1 ett system som besitter makt, status eller teknisk expertis.
En enskild medlem i systemet har litet eller inget inflytande i myndighetens innovationsbeslut.

2.5.4 Kommunikationskanaler

Kommunikation &r den process genom vilken deltagarna skapar och delar information med varandra
for att nd en Omsesidig forstielse. Diffusion av innovation &r en speciell typ av kommunikation dér
innehall som utbyts handlar om en ny idé (Rogers, 2003). Massmedia kan vara ett snabbt och effektivt
sitt att informera potentiella anvindare om en innovation, vilket kan skapa medvetenhet och 6ka
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kunskapen om innovationen. Diremot &r interpersonell kommunikation mer effektiv i att dvertyga en
individ att acceptera en ny idé. Interpersonell kommunikation involverar “face-to-face”
informationsutbyte mellan tva eller flera individer (Rogers, 2003).

2.5.5 Det sociala systemet

Ett socialt system definieras som en grupp av sammankopplade enheter som samarbetar for att 16sa
gemensamma problem och uppnd gemensamma mal. Dessa enheter kan vara individer, informella
grupper, organisationer eller delsystem (Rogers, 2003). Rogers (2003) forklarar att det existerar
normer i ett socialt system och definierar dem som etablerade beteendemonster for medlemmarna. Det
sociala systemet utgér omradet dér innovationen sprids och paverkas utav normerna i systemet (Dibra,
2015). Normer definierar en rad tolererbara beteenden och fungerar som en guide eller standard for
medlemmarnas beteende i ett socialt system (Rogers, 2003).

2.5.6 Forandringsagenters insatser

Forandringsagenter dr personer eller organisationer som hjélper till att paskynda spridningen av en
innovation genom att paverka andras beslut om att anta den. En faktor for framging av
fordndringsagenter dr hur mycket anstringning man ldgger ner pd kommunikationsaktiviteter med
kunder. Det brukar vanligtvis vara innovatorer eller personer som har adopterat innovationen tidigt
och besitter en hog grad av social status, expertis, kommunikativ féormaga och trovérdighet inom ett
socialt system eller samhélle. Forandringsagenterna kan anvidnda olika kommunikationskanaler och
strategier for att Overtyga andra att anta innovationen och péd sa sétt paverka spridningen av
innovationen genom att agera som ledare och forebild (Rogers,2003). Foridndringsagenternas
framgéang ar positivt relaterat till omfattningen av deras insatser i att kontakta kunder. Framgangen &r
dven positivt relaterat till klientorienteringen, fordnringsagenter som har nirmare relationer med sina
kunder har hogre trovdrdighet och baserar sina spridningsaktiviteter framst pd kundernas behov
(Rogers, 2003).
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3 METOD

Detta kapitel forklarar metoden som har anvints for att besvara frdagestdillningen och uppfylla
studiens syfte. Forst ges en beskrivning av forskningsmetoden och metoden for datainsamlingen.
Sedan beskrivs urvalet av intervjupersonerna och foretagen tillsammans med utférandet av
intervjuerna. Sist ges en diskussion over validiteten och reliabiliteten i studien.

3.1 Datainsamling

For att besvara forskningsfragan ansdgs en kvalitativ forskningsmetod med induktiv ansats och
semistrukturerade intervjuer som datainsamlingsmetod vara mest ldmplig att anvinda. Kvalitativa
metoder dr mest lampliga vid utforskningsstudier dér syftet med studien &r att fa en fordjupad insikt i
ett fenomen och utgér inte fran ndgra hypoteser utan kan leda till djupare forstaelse av problemet
(Ghauri et al., 2020). Syftet med studien gar ut pé att studera hur preferenserna kring omstillningen
ser ut bland Sveriges akerier, av den anledningen valdes jamforande fallstudier som forskningsstrategi.
I jimforande fallstudier stiller eller studerar man samma fragor i ett antal organisationer for att senare
kunna jimféra dem med varandra och dra slutsatser (Ghauri et al., 2020). Syftet med datainsamlingen
var att studera och utforska olika dimensioner av forskningsfragan i olika fall systematiskt.

Intervjuerna var semistrukturerade dir teman som diskuterades, urvalsstorleken och
personerna som intervjuades samt fragorna som stédlldes bestdmdes i forvdg. De skiljer sig fran
strukturerade och ostrukturerade intervjuer i hur man planerar att minimera partiskheten som kan
uppstd, eventuella oavsiktliga utelimnande av fragor, icke-representativt urval och en okontrollerad
Over- eller underrepresentation av subgrupper bland deltagarna (Ghauri et al., 2020).
Semistrukturerade intervjuer gav mojligheten att utforska foretagens perspektiv fran olika dimensioner
samt friheten att stdlla foljdfragor for att berika data som har samlats in. En annan fordel med
semistrukturerade intervjuer var att deltagarna fick friheten att svara utifrdn hur de tdnkte och
resonerade kring teman eftersom svaren var inte begrinsade till ett fatal alternativ. Strukturerade
intervjuer eller enkéter hade inte lett till samma resultat, eftersom svaren dé &r begrinsade och
respondenterna far inte friheten att lyfta upp forutsittningarna som de anser &r viktiga for
omstillningen.

3.1.1 Urval

Urvalet av fall gjordes fran svenska ékerier och bestod av foretag med 6 till 56 anstdllda eftersom
branschen domineras av sma och medelstora foretag. De anségs dven vara mer kénsliga och kan
drabbas mest av atgirder som berér omstdllningen utifran vad som framgick av
litteraturgenomgangen. Antalet anstillda ansdgs beskriva foretagens storlek bist, eftersom varken
omséttningen, antalet lastbilar eller andra parameter som kunde erhdllas ger en bra bild av storleken.
Urvalsstorleken var 10 foretag och ansdgs vara tillracklig for att forstd branschens behov och
preferenser kring omstéllningen. Det laga antalet foretag som har intervjuats kan motiveras med att
kvalitativa metoder mdjliggér analysen av flera aspekter av forskningsfrigan dven om antalet
observationer ar lagt. Dessutom skulle fordjupade analyser utforas vilket inte dr mdjligt vid manga
observationer sasom vid kvantitativa metoder (Ghauri et al., 2020).
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Intervjuguiden, se bilaga 1, bestod av olika forutbestimda tema som har valts efter en
litteraturgenomgang men utan nagra hypoteser eller antagande kring forutséttningarna som mojliggor
en 0kad omstillningstakt. Det gjordes for att ge mojligheten for respondenterna att lyfta upp vad de
anser ar viktigt utan att paverka svaren. Urvalet av respondenter i respektive foretag som har valts
gjordes genom att kontakta beslutfattande personer som ansdgs vara kunniga i respektive foretag, se
Tabell 5. Sekundira data har &ven samlats genom vetenskapliga artiklar, rapporter givna av
myndigheter och organisationer med intresse for elektrifieringen. Den sekundéra data har anvénts for
att verifiera och validera den resultaten av studien.

Tabell 5.Respondenterna med respektive befattning i foretaget.
RESPONDENT BEFATTNING

R)

R.1 VD, dgare
R.2 VD

R.3 Akerichef
R.4 VD

R.S Transportledare
R.6 VD

R.7 Trafikchef
R.8 Akerichef
R.9 VD

R.10 VD

Tabell 6 nedan introducerar faktorer som &ar av betydelse for diskussionen och som beskriver
foretagens karaktir. Bendmningen F.1 star for foretag 1 dér R.1 (respondent 1) jobbar. Tabellen visar
dven ett ytterligare val som har gjorts nidmligen att variera storleken pad foretagen som har lett en
variation i typen av trafiken som kors och godsen som transporteras. Det ledde i sin tur till att flera
aspekter pd forskningsfragan kunde fas. Det &r viktigt att notera att manga utav foretagen anvénder
diesel och HVO som drivmedel. Det innebair inte att foretagen alltid kor med en blandning utav bada
utan kan dven kora med endast diesel eller 100 procent HVO. Datan i tabellen har erhéllits genom
intervjuerna och genom en sdkning pa respektive foretag pa internet.

For F.1 och F.2 har antalet fordon inte kunnat identifieras. Foretag 10 var en speditor
och dgde inte négra lastbilar men valdes att inkluderas i studien eftersom foretaget jobbar
internationellt och har akerier med lastbilar som jobbar for dem. F.10 kunde berika datan som har
samlats genom att bidra med sina erfarenheter fran internationellt arbete och flera aspekter pé frigan.
Dessutom ar det ett svenskt foretag som kan drabbas av atgdrder som tas pa nationell niva. Generellt
var strategin for urvalet att fA s manga aspekter som majligt.
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Tabell 6. Faktorer som beskriver foretagens verksambhet.

Foretag Antal Antal Typ av  Drivmedel Typ av gods Typ av Typ av trafik
F) anstiillda fordon fordon kunder
F.1 22 - Tunga lastbilar Diesel, HVO  Skogstransporter Foretag Lokalt (50-60 mil per
dygn)
F.2 22 - Tunga lastbilar Diesel Timmertransporter ~ Foretag Lokalt
F.3 22 30 Tunga lastbilar Diesel, HVO  Schakt, lera, sten Foretag Regionalt, ordertrafik.
F.4 30 120 Tunga lastbilar, Diesel, HVO  Alla typer av gods  Fdoretag Fjarrtransporter dver
anldggningsbilar, (asfalt, grus, hela Sverige,
kranbilar. virmepumpar, distribution regionalt,
potatis med anldggningstransporter
spannmaélsbilar, lokalt.
stél, schakt)
F.5 56 45 Tunga lastbilar, El, diesel, Pallgods Foretag Lokalt, regionalt.
distributionsbilar  HVO, biogas (Endast
en kund)
F.6 10 42 Tunga lastbilar Diesel Tempererade Foretag Lokalt (30-35 mil per
transporter dygn), regionalt (65—
(livsmedel) 70 mil per dygn)
F.7 46 26 Tunga lastbilar Diesel Styckegods, Foretag Linjetrafik (lokalt,
(livsmedel och regionalt)
dryck)
F.8 45 30 Tunga lastbilar Diesel, Pallgods Foretag Ordertrafik
biogas (fjérrtransporter dver
hela Sverige, lokalt)
F.9 54 200 Tunga lastbilar, El, diesel, Jungfruliga Foretag Ordertrafik
kranbilar, HVO, biogas  material, (fjérrtransporter
distributionsbilar. byggnadsmaterial, nationellt, lokalt)
styckegods
F.10 6 Speditér - - Tempererade Foretag Internationellt
(ager transporter (frukt
inga och gront)
lastbilar)

3.1.2 Utforande

Intervjuprocessen inleddes med en pilotintervju for att prova intervjuguiden. Intervjun transkriberades
och analyserades dérefter och ledde till ndgra mindre fordndringar i intervjuguiden. Samtliga
respondenter kontaktades sedan via telefonen for att boka in telefonintervjuerna. I samband med
bokningen av intervjuerna informerades respondenterna kortfattat om studiens syfte. Teman i
intervjuguiden var grunden for frigorna som stélldes vid intervjuerna. En strategi som anvéindes var att
stélla sa Oppna fragor som mojligt for att inte paverka resultaten pa nagot sitt men utan att upplevas
som svara att svara pd. Intervjuerna spelades in efter att varje respondent gav sitt samtycke. Innan
paborjad intervju informerades respondenterna om att de bestimmer Gver sin medverkan och har
rdtten till att avbryta sitt deltagande nir som helst. De informerades &dven om att resultaten kommer att
anonymiseras. Langden av intervjuerna varierade mellan 15 och 60 minuter med ett genomsnitt pa 30
minuter. Transkriberingen skedde direkt efter intervjuerna vilket minimerade risken for bortglomda
tolkningar. Resultaten analyserades senare med hjilp av en tematisk analys.
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3.2 Analysmetoden

Intervjuarna var semi-strukturerade vilket innebér att all information inte nddvéndigtvis var anvandbar
for studien. Transkribering av intervjuarna gjordes for att sékerstélla att all primér information som
behovdes lyftes fram. Transkriptionerna analyserades genom tematisk analys, vilket anses vara
lampligt for kvalitativa studier (Saunders et al., 2016). Stegen som foreslas av Braun och Clarke
(2006) foljdes och var nidmligen att bekanta sig med uppgifterna, kodning, generering av teman,
granska teman, definition och namngivning av teman. Teman som intervjufrdgorna stélldes utifran var
strukturerade pé ett sitt som forenklar kodningen och identifieringen. Teman genererades genom att
granska transkriptionerna flera gdnger. Exempel pa teman som generades av analysen &r infrastruktur,
erfarenheter, kostnader, finansiering och styrmedel. Efter analysering av fem intervjuer uppticktes inte
flera nya teman. De fem Ovriga intervjuarna bekrédftade och gav flera exempel till teman. Det finns
nagra tydliga nackdelar med det tematiska tillvigagangssittet vid analysen av intervjuer, bland annat
potentiell forekomst av partiskhet fran intervjuarna och overlappning av teman under intervjuerna
(Braun och Clarke, 2006). Kodningen gjordes utifrdn forfattarens perspektiv vilket innebar att om
samma studie skulle genomf6ras av en annan forskare skulle resultatet av kodningen kunna bli
annorlunda (Rivas, 2012). Detta atgirdades genom att jamfora med tidigare forskning.

Sedan har teman analyserats med hédnsyn till Rogers teori kring diffusion av innovation.
Samtliga teman som har identifierats kunde placeras under attributen och faktorerna i Rogers teorin, se
Figur 6. Exempelvis kostnader forknippas med de relativa fordelarna med innovationen, infrastruktur
forknippas med kompatibilitet och demonstrationer forknippas med testbarhet. Sedan har tva
kategoriseringar gjorts ndmligen faktorer som bidrar till adoptionen och barridrer for adoptionen.
Forutsittningarna som denna studie foreslér har baserats pa barridrerna samt tidigare forskning och har
identifierats med hjilp av respondenternas svar.

3.3 Validitet och reliabilitet

Trovérdigheten av en studie mits med tre matt validitet, reliabilitet och objektivitet. Validitet avser i
vilken utstrackning det som undersdks stimmer med vad studie avser att undersoka (Bjorklund &
Paulsson, 2012). For denna studie har faktorer som paverkar adoptionen undersokts for att fa béttre
insikt i hur dkerierna resonerar och vad som fungerar som drivkrafter och barridrer for omstéillningen.
Forutsittningarna som denna studie foreslar dr baserade pd barridrerna som har identifierats samt
Rogers teori. Samtliga faktorer och barriérer har bekriftats med hjélp av tidigare forskning vilket tyder
pa hog validitet i analysen av intervjuarna. Rogers teori dr applicerbar pa all typ av innovation vilket
innebér att resultaten av denna studie kan anvéndas dven utanfor studien. Studien kan underlitta och
fungera som grund for vidare forskning kring diffusion av innovationer inom godstransportbranschen.
Reliabilitet ar i vilken utstrickning samma resultat kan fis om undersokningen skulle
upprepas (Bjorklund & Paulsson, 2012). Som det har ndmnts tidigare har samtliga faktorer och
barridrer som har identifierats bekriftats med hjélp av tidigare forskning. Det innebér en reliabilitet i
analysen. Intervjuarna spelades in och transkriberades direkt efter utfoérandet for att undvika
bortglomda tolkningar. Frdgorna som stélldes och dven tolkningen av resultaten gjordes sa objektivt
som mojligt. Fragorna utgick inte fran nagra hypoteser utan var 6ppna fragor. Det gjordes for att ge
mojligheten for respondenterna att lyfta upp vad de anser dr viktigt utan att paverka svaren.

31



4 RESULTAT

Detta kapitel presenterar erhdllna framdrivande faktorer och barridr for adoptionen av elektrifierings
l6sningarna utifran respondenternas svar i de tio intervjuerna som har genomforts. Faktorerna och
barridrerna som presenteras under detta kapitel dr identifierade med hjdlp av Rogers teori och dr
presenterade under respektive rubrik.

4.1 Elvagar

Vid diskussion med respondenterna om elvéigar som en mdjlig 16sning for elektrifieringen har tva utav
respondenterna namnt att elvagar inte ar en losning som foretagen kan adoptera i deras verksamhet. R3
beréttade att foretagets korningar sker utifrén order och kan variera fran dag till dag. Det innebér att
foretaget inte alltid kan utnyttja elvigar d& korningen sker inte utifran bestimda rutter. Dessutom kan
16sningen innebdra mindre flexibilitet i ruttplaneringen. R2 ansdg att elvdgar var inte en intressant
losning eftersom mycket utav koérningen sker pa tunna vigar och ser inte hur det skulle vara en 16sning
for foretaget. Det existera dven en osdkerhet kring framtida investeringar i elvdagar. Detta har utryckts
endast av R2. Daremot kunde endast en respondent papeka fordelen med elvdgar ndmligen minskad
batteristorlek.

Utifran svaren anses typen av trafik som genomfors av ett foretag utgora en barridr for
adoptionen av elvdgar som en l0sning, bland annat ordertrafik didr korningen sker inte utifrén
bestdmda rutter. Vidare har elvégar inte diskuterats i samma omfattning som stationéirt laddade fordon
eftersom respondenterna inte hade erfarenheterna och kunskaperna som kriavs for en fordjupad
diskussion gillande 16sningen.

4.2 Faktorer och barriirer for adoptionen av stationirt
laddade lastbilar

4.2.1 Innovations specifika attribut

Under detta avsnitt presenteras resultaten utav analysen frdan intervjuerna, utifrdn de fem innovations
specifika attributen i Rogers teori.

4.2.1.1 Relativa fordelar

Relativa fordelar méts vanligtvis i ekonomiska termer (Bessant & Tidd, 2015). Vad som é&r viktigt &r
att en individ eller organisation uppfattar innovationen som fordelaktig (Rogers, 2003). Samtliga
respondenter som har blivit intervjuade berdttade att en fordel med elektrifieringen ar att kunna
framsta som ett fossilfritt foretag. RS beridttade att “Allting dr nytt och vi vill vara med frdn borjan och
betala lite extra for att synas och visa att det gar att kéra kranbil eller tunga lastbilar med el”.
Foretagets bild forknippas med att ha en kunde som ér villig att betala vilket har bekriftats av samtliga
respondenter och kommer att diskuteras mer djupgaende senare som en barridr.
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En annan fordel som har nimnts av respondenterna ar tillgangen till miljézoner om det
skulle inforas i framtiden. Genom att infora fossilfria miljozoner i framtiden kan foretag borja
Overvdga beslutet om adoptionen for att kunna fa tillgang till marknaden i dessa zoner. Krav fran
kunderna anses dven vara en framdrivande faktor for adoptionen. Tva av fOretagen som var
involverade i studien, F5 och F9 hade redan négra elektrifierade lastbilar. Gemensamt for foretagen
var att dem hade krav fran sina kunder pa fossilfria transporter.

De forendamnda fordelarna anses motivera foretagen till att investera i elektrifierade
lastbilar. Daremot har ett antal barridrer som motverkar omstéllningen utifrdn ekonomiskt perspektiv
identifierats. Anledningen till att ekonomiska barridrer lyfts upp under relativa fordelar &r att
fordelarna, som det har ndmnts tidigare, méts vanligtvis i ekonomiska termer samt att fOretag
vanligtvis tenderar att ha en vilja att maximera sina vinster. Dessutom forknippas elektrifierade
lastbilar med mer kostnader jamfort med diesellastbilar. Dédrmed blir det viktigt att studera vad som
orsakar merkostnaden och motverkar omstéllningen ekonomiskt.

Den forsta barridren forknippas med en hog investeringskostnad. Investeringskostnaden
paverkas av inkOpspriset, subventioner samt laddinfrastrukturs kostanden. Samtliga respondenter har
papekat att inkOpspriset idag &r for hogt. Storre kostnader tillkommer genom att kéra med
elektrifierade lastbilar. Enligt R7 ar inkOpspriset av en elektrifierad lastbil idag det dubbla av priset pa
en diesellastbil. Nar det giller subventioner ansdgs dem vara nddvindiga for att mojliggora
elektrifieringen och minska kostnaderna férknippade med investeringen. Foretag klarar inte den hoga
investeringskostnaden utan subventioner. Detta har ndmnts av samtliga respondenter.

“Subventionen dr ett viktigt verktyg for att dra ned kostnaderna da nér kontraktet med en kund skrevs
gavs forslag pa priset baserat pd en subvention med 700 tkr per bil. Utan subvention hade priset blivit

dnnu hégre, du klarar dig inte utan subvention ”—R9

For akerierna som var involverade i studien fungerade subventioner dven som hjilpmedel for att
minska osdkerheter i kalkylerna och l16nsamheten av investeringen. Noterbart géllande styrmedel var
osdkerheten bland &kerierna gillande bada befintliga och framtida styrmedel. Ingen utav
respondenterna nimnde stdden som erbjuds idag. Aven denna osikerhet anses vara en barriér for
adoptionen.

Niér det géller laddinfrastrukturs kostanden har det konstaterats i samtliga intervjuer att
kostnaden for installationen av en laddstation dr hog idag om foretaget skulle std for investeringen.
Enlig R3 kan det kosta 6ver en miljon att ha en egen laddstation. Didrmed utgér den hdga
infrastrukturkostnaden &ven en barridr for omstillningen till elektrifierade lastbilar.

Den andra aspekten fér dem ekonomiska barridrerna ar hdéga operationella och
driftskostnader. Dessa kostnader péverkas av bland annat korstricka, finansieringsmodell och
kostnader forknippade med stillastdende. Elektrifieringen genom stationdr laddning kan driva upp
kostnaderna i from av ldngre korstrickor for foretag som opererar pa omrade diar el samt
laddinfrastruktur saknas. Enligt R2 &r detta en utmaning for foretaget eftersom foretaget kor
skogstransporter och det skulle vara for dyrt att dka ifran arbetsplatsen for att ladda lastbilen. Daremot
har detta papekats endast av en respondent.

Stillastdende som kan uppstd till foljd av langa laddningstider dr dven en av dem
kostnadsdrivande faktorerna. Samtliga respondenter papekade att stillastdendet under laddningstiden
driver upp kostnaden i form av I6ner till medarbetarna. Enligt R4 var stillastdendet en viktigare aspekt
an laddinfrastrukturen eftersom den har en direkt koppling till lonsamheten.

Niér det géller finansieringsmodellen som foretag anvinder sig av anses leasing vara en
attraktiv finansieringstjdnst. Enligt respondenterna kan leasing minska osékerheten géllande
prisutvecklingen pa lastbilarna. Dessutom kan leasing minimera riskerna med investeringen. Enligt R9
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mojliggor leasing jamforandet av TCO for olika mérken vilket underlédttar uppskattningen av den
totala kostnaden. Det ger dven mojligheten att ganska snabbt sdkerstélla att man kan presentera en
prisbild som stimmer vil 6verens med marknaden och vad foretaget har ldmnat till kunden. Enligt R6
ar leasing nodvéndigt for att veta hur stor ekonomisk livsldngd en elektrifierad lastbil har.

Behovet av leasing har bekréftats av samtliga respondenter forutom R4 som tyckte att
avbetalningsplan kan ersétta leasingavtalen. Enligt R4 dr behovet av rétt kalkyl och ritt kostnad av
storre betydelse for investeringen. Foretag finner svarigheter i att rikna fram réitt investeringskalkyl.
Svérigheterna forknippas med den tredje aspekten for dem ekonomiska barridrerna namligen
elkostnader som innefattar kostnader relaterade till laddningen. I samtliga intervjuer har det noterats
stor osdkerhet gillande elprisutvecklingen i1 framtiden vilket péverkar &keriernas kalkyler och
l6nsambhet.

Enligt R9 anses kostnadsutvecklingen vara en av riskerna med elektrifieringen.
Osikerheter kring elforsorjningen i framtiden skapar motstand for elektrifieringen och ger upphov till
osdkerheter géllande framtida elpriser i forhéllande till andra energikéllor. Vidare berdttar R9 att ett
elfordon ér dyrare och beroende p& vad man sitter in for elkostnad i kalkylerna kan det kosta mer eller
mindre, i dagsldget dr det vildigt svart att hamna billigare &n att kopa diesel.

Tillbaka till finansieringsmodellen, péverkas inverterings lonsamheten av kundernas
betalningsvilja. Generellt méts dkerierna av kunder med lag betalningsvilja. Samtliga respondenter
ansdg att kunderna bor béra sin andel av kostnaden for elektrifieringen och att elektrifieringen utifrén
dagens forutséttningar inte 4r mojlig utan en 6kad betalningsvilja hos kunderna. R5 ansag att foretaget
inte kan betala for elektrifieringen med deras nettovinst d& den é&r inte tillrickligt hog. Samtliga
respondenter betonade vikten av kundernas betalningsvilja. Som det har ndmnts tidigare var
elektrifieringen mojlig for tva utav foretagen som har blivit intervjuade tack vare kundernas krav och
betalningsvilja.

4.2.1.2 Kompatibilitet

Enligt Rogers (2003) dr kompatibiliteten med tidigare introducerade idéer viktig, potentiella anvandare
kan inte ta ett beslut om att adoptera en ny idé utan att utvardera idén i jaimforelse med befintlig idé
eller procedur. Batteridrivna lastbilar i jaimforelse med diesellastbilar kriaver laddinfrastruktur.
Batterikapaciteten utgor dven en begransning i hur l&ngt man kan kdéra med lastbilen och kraver en
anpassning i ruttplaneringen. Darmed har det konstaterats tva aspekter for kompatibiliteten namligen
teknologin som en lastbil bar pad samt laddinfrastrukturen. Dessa aspekter motverkar omstillningen
genom att utgdra barridrer for adoptionen i foretagens verksamheter.

laddinfrastrukturen &r av tva typer ndmligen laddstationer hos anvéndaren och publika
laddstationer. Samtliga respondenter var enade om att det &r brist pa publik laddinfrastruktur som
utgdér det storsta hindret for adoptionen av elektrifierade lastbilar. Enligt R8 é&r frdgan om
infrastrukturen viktigare én lastbilen. Foretag méste fa tillgang till snabbladdnings stationer p& andra
orter for att mojliggdra adoptionen. Daremot ansdg R3 att dven foretags specifika laddstationer var
noddvindiga tillsammans med tillrdcklig kapacitet i batterierna. Ett exempel som illustrerar behovet av
publika laddinfrastruktur gavs av R9:

"Brist pd laddinfrastruktur for lastbilarna dr ett hinder. Ndr vi fick bilarna levererade i december

skulle vi kora dem frdan Malmé till Stockholm och da stdllde vi fragan, vart ska vi ladda pa vigen,
ingen kunde ge oss ett bra svar.” —R9
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Utifran respondenternas svar utgdr typen av gods som ett fOretag transporterar en utmaning for
utbyggnaden av infrastrukturen. Exempelvis ansag R3 att det inte var mojligt att ha en laddstation ute i
skogen ddr foretaget utfor sitt arbete. Nar det giller infrastrukturen hos foretagen utgdr elnitet ett
hinder for installationen av en laddstation. Utbyggnaden av depéd laddinfrastruktur pa foretagens
anlidggningar kriver en anpassning i elnétet. Det krivs hogre effekt om alla lastbilarna ska laddas
samtidigt. Dessutom pastir R4 att anpassningen kréver ett godkdnnande frin det lokala nétverket dér
foretaget har sina anldggningar vilket kan bli ett hinder for omstéllningen om de inte far
godkédnnandet. Didremot ansdg R8 att foretaget kan behova flytta till en annan lokal eftersom
fastigheten inte klarar av infrastrukturen som behovs for elektrifieringen.

Nar det géller teknologin pa lastbilarna upplevs det att de erbjudna modellerna idag inte
uppfyller foretagens varierande behov. Teknologin innefattar batterikapaciteten som inte anses vara
tillracklig for att mota foretagens behov samt laddningstiderna. Dessa faktorer utgdr hinder for
omstéllningen av tunga transporter i jimforelse med diesellastbilar.

Enligt R1 skulle foretaget stédlla om till elektrifierade lastbilar idag sa skulle det leda till
en fordubbling av antalet lastbilar i foretaget, eftersom de behdover laddas i 11 timmar och
snabbladdnings infrastrukturen saknas. Daremot ansadg RS att de behover lastbilar som klarar av tunga
transporter dver 60 ton med en rickvidd pad 50-60 mil, samt tillgang till bokningsbar snabbladdning
for att det ska fungera for foretaget. Hinder relaterade till rdckvidden och laddningstiden har nimnts av
samtliga respondenter.

Typen av trafik som ett foretag utfor avgor batterikapaciteten som behdvs och darmed
mojligheten till adoptionen utifrdn dagens erbjudna I6sningar. Exempelvis for linjetrafik har F9 kunnat
adoptera 16sningen men det var krav fran kunden och samarbetet med fordonstillverkare som gjorde
det mojligt. Kdrningar inom stadsomraden &dr dven mojligt att elektrifiera. RS beréttade att det fungerar
bra att kora med el lastbilen som foretaget har i stider men kapaciteten sjunker snabbt nir korningar
sker pa landsvag.

For ordertrafik ansdgs kapaciteten utgdra hinder for elektrifieringen av fordonsflottan
ifall foretaget kor fjarrtransporter. Enligt R3 &r rdckvidden pa lastbilarna given utifran specifika
forutsittningar som inte géller for foretaget. Foretaget brukar fa order for att dka och lasta, senare ska
lasten av i en annan ort, ibland kan foretaget f4 order som inte var inplanerat for dagen. Darmed é&r det
manga parametrar som utgdr hinder for elektrifieringen av ordertrafik. Behovet av 6kad riackvidd pa
lastbilarna illustreras i exemplet nedan som gavs av R4:

"Ndr vi gar i vag med fjdrrbilarna till Stockholm, tankar vi i Halmstad sen rullar vi i vig i tvd dagar,
vi kér ungefdr 120 mil och vi tankar ingenting forrin vi kommer hem. Hade man kort med
elektrifierade lastbilar sa hade vi behovt ladda sex gdanger pd den resan, 1-1,5 timmar per gdng, det
blir en arbetsdag till"—R4

Majoriteten av respondenterna ansdg dock att det dr mdjligt att elektrifiera lokal distribution med
mindre dn 30 mil som daglig korstracka. Det &r mdjligt redan idag att elektrifiera delar av dem tunga
transporterna men det krdvs utbyggnad av laddinfrastrukturen. RS pastar att 20 procent av flottan pa
foretaget kan elektrifieras men bara den delen som &r avsedd for lokal distribution. Daremot for
fjarrtransporter ansdg samtliga respondenter att det inte 4r mdjligt utifran dagens forutséttningar.

En ytterligare faktor som motverkar adoptionen &r den totala lastvikten som forknippas
med minskad produktivitet for tunga transporter. Enligt R1 sjunker formégan i lastbilarna vid tunga
transporter dir lasten drar mycket av batterierna. Generellt anses teknikutvecklingen inte vara
tillracklig for att akerierna ska borja Overvdga beslutet om adoptionen. I ett samtal mellan en av

35



fordonstillverkarna i Sverige och R8 har respondenten fatt veta att teknikutvecklingen for deras
anvindning inom fjarrtransporter med 60 ton och hogre ligger 5 &r bort. R4 anser att nuvarande
elfordon ar langt ifran att uppfylla foretagets behov och att kapaciteten méaste fyrdubblas for att
foretaget ska vara lika flexibel i sitt arbete.

Samtliga respondenter beréttade att tekniken maste utvecklas for att mdta foretagens
varierande behov. Exempelvis har R3 berittat att det inte spelar ndgon roll om man fér ett bidrag till
att kopa en produkt som inte gar att anvinda och moéta kundernas efterfriga med. Dagens
elektrifierade fordon kan vara en begriansning for foretaget.

4.2.1.3 Komplexitet

Komplexiteten péverkas utav flera faktorer som tillgéngligheten av tekniska demonstrationer eller
tester och feedback. Att losa komplexitetsfragor genom demonstrationer och tester anses vara av
betydelse for dem involverade aktorerna. Samtliga respondenter har visat tecken pa att de foljer
utvecklingen och demonstrationerna av teknologin. Respondenternas svar har inte visat nagra tecken
pa att teknologin ar komplex eller svar att anvianda i praktiken. Ddremot kan teknologins
begransningar orsaka komplexitet i ruttplaneringen och forsvara det dagliga arbetet for foretagen. R3
forklarade att omstillningen kan orsaka svarigheter for ordertrafik eftersom /add-stopp” maéste
planeras in. Omstillningen utifrdn dagens fOrutséttningar ger upphov till mindre flexibilitet i
ruttplaneringen vilket anses utgora en ytterligare barriédr for adoptionen av teknologin.

4.2.1.4 Testbarhet

Innovationer som kan testas och provas dr mer bendgna att antas av potentiella anvéndare dn de som
inte kan testas (Bessant & Tidd, 2015). Att kunna prova elektrifierade lastbilar ar viktigt for
omstéllningen och &r ett sitt att minska osdkerheten gillande funktionaliteten och hur lastbilarna
fungerar i praktiken. Utifrdn respondenternas svar erbjuds idag inga tjdnster som mdjliggor
testbarheten av de elektrifierade lastbilar. Daremot kan leasing ge mojligheten att prova teknologierna
i praktiken. R1 forklarade att leasing dr en bra 16sning ifall foretaget dr osdker pd hur 16sningen
fungerar 1 praktiken och det behdvs mer sddana 16sningar som mojliggdr testbarheten av 10sningen.
Foretag finner svérigheter i att investera i en 10sning som innebar storre risk.

Som det har ndmnts tidigare har tva utav foretagen, F5 och F9, redan investerat i nagra
batteridrivna lastbilar. Lastbilarna skaffades genom leasingavtal. Utifran fOretagens erfarenheter
planerar foretagen att investera i flera elektrifierade lastbilar. F5 har redan bestillt ytterligare tva
elektrifierade lastbilar medan F9 har investerat i flera snabbladdnings stationer. Detta visar den
positiva effekten av leasing i att minimera risken med investeringen och minska osdkerheter géillande
funktionaliteten.

4.2.1.5 Observerbarhet

Observerbarhet &r i1 vilken grad resultaten av en innovation dr synliga for andra (Rogers, 2003). Ju
lattare det ar for andra att se fordelarna med en innovation, desto mer sannolikt kommer den att antas
(Bessant & Tidd, 2015). Det dr viktigt att 16sningen &r synlig for foretag i marknaden for att paskynda
omstéllningen. Respondenterna har visat tecken pa att de observerar elektrifierings 16sningen genom
olika demonstrationer men de upplevs inte som positiva idag.
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Bland annat nimner R1 att i en demonstration som gjordes av en fordonstillverkare pa
en terminal pd 14 km har man varit tvungen att stanna och ladda efter tva laster vilket formedlar inte
den positiva potentialen av tekniken. R4 berdttade dven att det som marknadsfors och
demonstrationerna som gors speglar inte verkligheten och representerar bara en liten del av
marknaden. Innovationen gors mer synlig idag dven genom diskussioner med de involverade aktorerna
i teknologin sisom fordonstillverkarna. Flera utav respondenterna har haft diskussioner med
fordonstillverkarna i Sverige.

Interaktion mellan foretag som har redan borjat med elektrifieringen och de andra
foretagen 1 marknaden 6kar mojligheten till att géra losningen mer synlig for potentiella anvéndare.
Detta kan ske genom initiativ och program som “elektrifiering av Skine” dir syftet &r att oka
omstéllningshastigheten. R9 beskriver programmet som ett stod och nétverk. Vidare forklarades det att
det ar extremt viktigt att aktGrerna samarbetar och att foretag delar med sig av sina erfarenheter och
kunskaper for att paskynda omstéllningen. Respondent 9 betonade vikten av interaktion med kunskap
for att 6ka omstéllningshastigheten och visa potentialen med teknologierna.

Déremot har s&dana program nidmnts endast av en respondent. Minskad interaktion
mellan foretagen och aktorerna som driver fram utvecklingen i marknaden kan leda till att l6sningen
inte blir synlig. Dessutom kan det @ven leda till att osékerheter kring funktionaliteten och den
ekonomiska I6nsamheten kvarstar utan att adresseras dven vid fordndrade forutsittningar. Dédrmed blir
sddana program viktiga for att 6ka omstéllningshastigheten.

4.2.2 kommunikationskanaler

For respondenterna som var involverade i studien var bdda massmedia och interaktion med andra
aktorer viktiga for att skaffa kunskaper kring elektrifieringslosningen. Program som elektrifiering av
Skéane har visat potential i att vara 1dmplig kommunikationskanal. Gemensamt for flera respondenter
var dven att interaktion och diskussioner med fordonstillverkarna har lett till informationsbyte gillande
16sningen.

Dessutom uppfyllde dven sociala medier en viktig funktion i att formedla information om
demonstrationerna. Generellt anses interpersonell kommunikation vara mer effektiv for branschen och
har mer potential i att formedla fordelarna med 16sningen for att paskynda omstéllningen.

4.2.3 Det sociala systemet

Ett socialt system definieras som en grupp av sammankopplade enheter som samarbetar for att 16sa
gemensamma problem och uppna gemensamma maél vilket dr elektrifieringen av tunga transporter i
vart fall. Genom intervjuerna har en rad aktorer identifierats ndmligen:

e Akerierna som adopterar elektrifierings 16sningarna

e Myndigheterna som paverkar elektrifieringen genom att infora incitament och regleringar

e Fordonstillverkare som kan paverka adoptionen genom att erbjuda attraktiva

finansieringsalternativ, utbildning, support till &kerierna samt utveckla teknologin
o Elnétsaktor och elhandelsbolag
e Regeringen som paverkar adoptionen genom styrmedel

Varje aktor paverkar och bidrar till omstdllningen. Utifrdn respondenternas svar krdvs det ett
samarbete mellan aktérerna for att kunna driva fram omstéllningen.
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4.2.4 Forandringsagenternas frimjandeinsatser

Forandringsagenter dr personer eller organisationer som bidrar till att paskynda spridningen av en
innovation genom att paverka andras beslut om att anta den. Den storsta aktoren som anses driva fram
frigan om elektrifieringen dr regeringen samt myndigheterna i Sverige. En faktor for framgéng av
forandringsagenter dr hur mycket anstringning man ldgger ner pd kommunikationsaktiviteter med
kunder (Rogers, 2003).

Som det har ndmnts tidigare rdder det stor osdkerhet gillande framtida styrmedel.
Dessutom har ingen utav respondenterna ndmnt de befintliga stdden som finns idag. Denna osdkerhet
skapar i sin tur osdkerhet i investeringskalkylerna. Orsaken till osdkerheterna kan bero pa att
informationen géllande stoden inte har nitt foretagen. Enligt R8 behover regeringen ge ldngsiktiga
direktiv om att en 16sning ar subventionerad i till exempel 10 ar, det dr inte mojligt for foretaget att
investera flera miljoner nir osdkerheter finns.

Utifran respondenternas svar rader det osikerheter dven nir det géller vilka 16sningar
som kommer att dominera i framtiden. Foretagen finner svarigheter i att investera i elektrifierade
lastbilar utan kinnedom om vilka 16sningar som kommer att antas och fi stdd av regeringen i
framtiden. RO berittade att foretaget inte kan investera i 20 elektrifierade lastbilar om foretaget inte vet
att det dr den hallbara 16sningen som kommer att dominera. Detta har dven bekréftats av R6 enligt
citatet nedan.

“"Man behover sdtta en riktlinje for vilket hdall man ska dt. Vi kan ta vilken investering som helst bara
vi far rdtt vdg att gd. Alla i den sd kallade moderna branschen vill nd detta men problemet dr att vi
inte far rdtt hall att gd pd det. ”—R6

Vidare har R6 dven forklarat att foretaget opererar pd sméd vinstmarginaler 2-3% som é&r
branschstandard och att branschen inte klarar av stora korrigeringar som kan ske framtiden. Dessa
osdkerheter motverkar omstéllningen och utgoér hinder for adoptionen i form av en dkad risk vid
investeringen.
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5 ANALYS OCH DISKUSSION

Under detta kapitel diskuteras barridrerna identifierade under kapitel 4 och analyseras i forhdllande
till tidigare forskning. Analysen av var och en av barridrerna avslutas med forslag pd forutsdttningar
som har potentialen att pdskynda omstdillningen till elektrifieringsiosningarna. Diskussionen har
skrivits tillsammans med analysen for att undvika upprepningar och ge mer relevans for analysen i
forhdllande till tidigare forskning.

Studien dmnade att {4 béttre forstdelse for akeriforetagens behov och preferenser kring omstéllningen
till elektrifierings losningarna. Fokuset i studien var att identifiera forutsittningarna som kan paskynda
omstéllningen och adoptionen av elektrifieringsldsningarna i &keriernas verksamhet i Sverige. Tva
16sningar har diskuterats med foretagen i samband med intervjuerna ndmligen elvigar och stationirt
laddade lastbilar. Under kommande avsnitt kommer barridrerna som har identifierats under kapitel 4
att analyseras mer djupglende for att skaffa bittre forstdelse for branschens behov samt
forutsdttningarna som har potentialen att 6ka omstillningshastigheten.

5.1 Elvagar

Utifrén resultaten har det konstaterats att elvéigar inte &r en intressant 16sning for tva utav foretagen
som har blivit intervjuade av tvé anledningar. Den ena anledningen é&r att foretag som kor ordertrafik
inte har bestdmda rutter. For ordertrafik sker kdrningarna utifran order och det kan variera fran dag till
dag. Detta kan medfora mindre flexibilitet nér det géller ruttplaneringen vid en adoption av 16sningen i
verksamheten. Det finns inga garantier pa att lastbilarna kan utnyttja elvigar i det fallet.

Den andra anledningen dr att mycket utav korningen kan ske pd tunna végar vilket
innebdr att lastbilarna som kor pa dessa végar inte har mdjligheten att ta sig till dem storre vigarna for
att ladda. Att infora ett elviagssystem kriver en betydande investering i infrastrukturen, och for att
uppné en ekonomiskt hallbar 16sning kravs en hog utnyttjandegrad av systemet och hog trafikvolym pa
de elektrifierade strickorna (Borjesson et al., 2021). Enligt Trafikverket (2021) &r tekniken mest
lamplig for fordon som kor ldnga strickor med ett forutsdgbart kormonster. Ddrmed kan den andra
tekniken med stationdr laddning vara mer ldmplig for ordertrafik eftersom k&rmonstret inte &r
forutségbart, dven den andra tekniken har sina barridrer och begrinsningar for ordertrafik vilket
kommer att diskuteras under senare avsnitt.

Enligt Power Circle (2021) har tekniken med elvégar tva fordelar ndmligen att fordon
kan laddas under fard och minskad batteristorlek som leder till minskad investeringskostnad eftersom
batterierna utgdr storsta delen av kostnaden. Dessa fordelar har ndmnts endast utav en respondent.
Resterande respondenter gav inga synpunkter pa fragan om elviagar. Detta kan bero pa att elvdgar inte
har natt en marknads introduktionsfas och att det saknas information om vart elvigar kommer att
byggas. Darmed har diskussionen med respondenterna inte lett till en fordjupad diskussion géllande
16sningen.

Det rédder dven osdkerheter om huruvida elvigs losningen kommer att antas och
dominera i framtiden vilket motverkar omstdllningen. Detta har dven konstaterats av Melander et al
(2022). Foretag finner svarigheter i att Overvdga ett beslut om adoptionen av en 16sning utan
kdnnedom om att det dr den hallbara 16sningen som kommer att dominera i framtiden. I dagsldget
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pagéar undersokningar om vart elvdgar kan byggas men det saknas tydliga beslut som underlattar
akeriernas beslutprocess om adoptionen. For att 6ka omstéllningshastigheten till en 16sning krévs en
okning av kunskapsnivin genom Okade kommunikations insatser for att sprida kunskaperna om
elvagar och adressera osdkerheter som finns. Detta giller bada losningarna eftersom det rader
osdkerheter om vilken 16sning som kommer att fa stod av regeringen i framtiden.

5.2  Stationir laddning

Rogers teori har anvénts vid analysen av svaren fran intervjuerna. Teorin foreslar att teknologins
egenskaper, den potentiella anvdndaren och det sociala systemet spelar tillsammans en roll i
beslutsfattandet vid adoptionen av elfordon (Fry et al, 2018). Teorin ger &ven en ram for att Gverviga
skélen till att en elektrifierade fordon inte adopteras vilket &r viktigt for marknadsforingsdndamél och
for att minska risken av en misslyckad innovation i marknaden (Fry et al, 2018). Dérmed har teorin
anvants for att komma fram till barridrerna som leder till att ett féretag inte adopterar 16sningen for att
forstd vilka forutsattningarna behdver skapas i syfte att paskynda omstéllningen. I samband med
identifieringen av barridrerna for adoptionen av elektrifierade fordon har en rad faktorer som bidrar till
omstdllningen  identifierats. Dessa faktorer —motiverar foretag till att investera i
elektrifieringslosningarna. Samtliga respondenter visade att en hallbar profil eller status var en
motiverande faktor. Subventioner, krav fran kunder och tillgdngen till miljozoner ansdgs dven ha
potentialen att paskynda elektrifieringen och stimmer Gverens med Trafikverkets undersdkningar
(2021) och dven studien av Melander et al (2022).

Nar det géller barridrerna gjordes en kategorisering utifran resultaten for att underlitta
analysen och diskussionen. Barridrerna kategoriseras i tre huvudkategorier ndmligen ekonomiska
barridrer, teknologiska barridrer och barridrer relaterade till det sociala systemet och de frimjande
insatserna. Var och en av huvudkategorierna diskuteras under kommande avsnitt. Det bor dock
uppmérksammas att barridrerna dr framtagna med hjilp av Rogers teori. Detta innebdr att
forutsittningarna som kommer att foreslds under kommande avsnitt &mnar 6ka de relativa fordelarna,
kompatibiliteten, testbarheten och observerbarheten samt minska komplexiteten av losningen utifrén
resultaten.

5.2.1 Ekonomiska barriarer

De ekonomiska barridrerna som har identifierats &ar forknippade med investeringskostnaden,
operationella och driftkostnader samt elkostnader. Dessa kostnader ingar i berdkningen av den totala
dgandekostanden (TCO) som &dr den mest anvinda metoden inom foretagsekonomi for att jamfora
kostnaderna vid inkdp och anvindning av fordon for ett foretag eller en privatperson (Bjork et al.,
2022). En vanlig standarduppstéllning enligt Bjork et al. (2022) kan se ut enligt foljande:

o Investeringskostnad for fordon: till exempel ink&pspris, subventioner, skatter,
andrahandsvirde, laddinfrastrukturs kostnader.

e Operationella och driftskostnader: till exempel korstricka, finansieringsmodell,
alternativkostnader och kostnader forknippade med stillastdende

e Elkostnader: kostnader relaterade till laddning eller tankning
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Nar det giller investeringskostnaden har det konstaterats utifran resultaten att investeringskostnaden
for stationdrt laddade fordon é&r relativt hog jamfort med dieselfordon, detta dr pa grund av tre
anledningar. Den ena anledningen dr att inkOpspriset anses vara hog jimfort med priset for en
diesellastbil enligt respondenternas uppfattning. Detta stimmer Overens med vad forskarna
Anderhofstadt och Spinler (2019) har konstaterat i deras studie kring adoptionen av 16sningen.

Dessutom paverkas inkdpspriset av finansieringstjdnster som leasing. Leasing &r en
attraktiv 16sning for foretag av flera anledningar. Den ena anledningen é&r att genom leasing minskar
inkOpspriset och osdkerheten i foretagens kalkyler géllande den ekonomiska livsldngden f{or
lastbilarna. Den ger d4ven mojligheten att kunna jamfora TCO av olika alternativ och sdkerstiller att
man far en prisbild som stimmer dverens med marknaden. Den andra anledningen é&r att leasing
betraktas som en metod for att minimera risken som forknippas med investeringar i elektrifierade
lastbilar. Dessutom ger leasing mdjligheten att prova tekniken i dkeriernas verksamhet utan att
investera stora summor. Enligt Triplef (2021) forvéntas en 6kad grad av leasing i framtiden i samband
med elektrifieringen.

Utifran resultaten ansigs subventioner vara noddvéindiga for att minska den hoga
investeringskostnaden. Subventioner anses ha potential att paskynda elektrifieringen enligt
Trafikverkets undersdkningar (2021) och studien av Melander et al (2022). Utifrédn resultaten klarar
foretag inte den hdga investeringskostnaden utan subventioner. Enligt Trafikverket (2021) kommer en
elektrifierad lastbil ar 2030 att behova stod med upp till 350 000 kr, samt 6,5 miljarder kr kommer att
behovas framtill & 2030 for att uppnd kostnadsneutralitet jamfort med dieseldrivna fordon.
Subventioner anvinds av foretag dven som stdd for att minska osdkerheter i kalkylerna om
lonsamheten av investeringen vilket 6kar vikten av att subventionera 16sningen.

Det som utgdr en barridr for foretagen ndr det géller subventioner &r osékerheter
géllande bada befintliga och framtida styrmedel. Att ingen utav respondenterna ndmnde stoden som
erbjuds idag kan tyda pé brist pa kunskaper géllande styrmedlen som erbjuds for att frimja 16sningen.
Det kan dven bero pa att subventionerna inte anses vara tillrickliga for att motivera foretagen eller att
respondenterna ansag att andra parametrar som brist pad infrastrukturen och begriansad rickvidd var
viktigare.

Den tredje anledningen till att investeringskostnaden anses vara hdg idag &r den hoga
infrastrukturkostnaden. Kostnaden for installationen av en laddstation ar hog idag om foretaget skulle
std for investeringen. Att den hoga infrastrukturkostnaden utgor en barridr for omstéllningen har dven
konstaterats 1 studierna av Anderhofstadt och Spinler (2019) samt av Melander et al. (2022).

Enligt Springel (2021) kan ekonomiskt stod till utbyggnad av laddinfrastruktur
paskynda omstéllningen. Idag delas det ut investeringsstod till utbyggnaden av laddinfrastrukturen av
fyra myndigheter 1 Sverige nidmligen Energimyndigheten, Skatteverket, Trafikverket och
Naturvérdsverket (Bjork et al., 2022). Ungefar hélften av stodmottagarna skulle inte ha genomfort
installationen av en laddstation utan stod (Bjork et al., 2022). Detta belyser vikten av ekonomiskt stod
till utbyggnaden av laddinfrastrukturen.

I syfte att paskynda elektrifieringen har regeringen avsatt 505 miljoner kr &r 2022 {or att
ge mojlighet att bygga laddinfrastrukturen. En klimatpremie betalas av Energimyndigheten for tunga
lastbilar over 3,5 ton, de berittigade 4r kommuner, regioner och foretag och har ett tak pa 20 procent
av fordonets inkopspris eller leasings priset (Power Circle, 2022).

Trots att investeringsstdd delas ut till foretag i Sverige har respondenterna inte ndmnt
stdden utan ansig att den hoga kostnaden var en barriér for adoptionen. Vilket stimmer 6verens med
vad som har ndmnts tidigare gillande brist pa kunskaper om framtida styrmedel. Foretag finner en
svérighet i att identifiera vilken 16sning som kommer att subventioneras i framtiden. Det leder i sin tur
till en troghet i omstéllningen som kan Overkommas genom oOkade kommunikationsinsatser av
myndigheterna 1 Sverige. En lamplig kommunikationskanal dr program som elektrifiering av Skéne

41



dér den sociala interaktionen mellan olika aktdrer dger rum och kunskapsbytet sker effektivt mellan
medlemmarna. “Face-to-face” mote har visat sig vara en effektiv och lamplig kommunikationskanal
for att formedla fordelarna och sprida kunskaper gillande omstéllningen (Anderhofstadt och Spinler,
2019).

Nér det giller operationella och driftskostnader har det konstaterats att lédngre
korstrackor kan uppsté och driva upp driftkostnaderna nér laddinfrastrukturen saknas. Darmed for att
minska driftkostnaderna och gora investeringen mer 16nsam for foretag behdver laddinfrastrukturen
byggas ut. Stillastdendet som kan uppsta till foljd av ldnga laddningstider dr dven en av dem
kostnadsdrivande faktorerna. En respondent ansdg att stillastdendet var viktigare &n
laddinfrastrukturen eftersom den har en direktkoppling till Idnsamheten.

Stillastaendet medfor dkade operationella kostnader i from av 16ner till medarbetarna.
Det innebdr hogre TCO for batteridrivna lastbilar och dven en svérighet i att uppnéd kostnadsparitet
med dieselfordon (Bjork et al., 2022). For att 6ka omstidllningshastigheten i Sverige maéste
snabbladdnings stationer byggas och vara tillgdngliga for foretagen. En respondent foreslog dven att
laddstationerna ska vara bokningsbara for att minska tiden forknippad med stillastdendet eftersom koer
kan bildas vid laddstationerna.

Niar det giller elkostnaderna finner foretagen en svarighet i att rdkna fram rétt
investeringskalkyler eftersom det rdder stor osdkerhet géllande elprisutvecklingen i framtiden.
Kostnadsutvecklingen ansdgs utav respondenterna vara en av riskerna med elektrifieringen.
Osidkerheter gillande elprisutvecklingen orsakar svarigheter i att jamfora TCO av ett elektrifierat
fordon med ett konventionellt dieselfordon (Bjork et al., 2022). Osidkerheterna forknippas med
svérighet i att forutsdga elpriset eftersom det kan variera med tidpunkt, plats och typ av laddning
(Bjork et al., 2022). For att paskynda omstéllningen och minska osdkerheterna i investeringskalkylerna
behover foretag fa prognoser eller graniter gdllande framtida elpriser.

Under resultatkapitlet lyfts dven kundernas betalningsvilja som en barridr for
omstillningen. Akerierna méts av kunder med 1ag betalningsvilja vilket har 4ven indikerats som en
barridr av Melander et al. (2022). Resultaten visar att foretagen inte kan betala med deras nettovinst
och att kunderna behover béara sin andel av kostnaden. Darmed bor frimjande insatserna géllande
elektrifieringen riktas dven till kunderna av &kerierna.

Att rikta fokuset mot kunderna kommer att leda till minskade kostnader for akerierna
men det kan dven innebdra en generell prisokning av varor i samhillet. En avvigning samt mer
undersokning kring hur kundernas betalningsvilja kan 6kas utan att orsaka en prisdkning bor goras.
Déremot kan en slutsats dras ndmligen att foretag som har kunder som é&r villiga att betala mer for
fossilfria transporter dr mer bendgna att stdlla om till elektrifierade lastbilar, men endast de
transporterna som dr mojliga att stdllas om utifran de befintliga teknologierna i marknaden.
Kostnadsminskningen som krévs behdver inte nddvéndigtvis vara genom en okad betalningsvilja utan
den kan dven uppnés genom en 6kad konkurrens mellan fordonstillverkarna. Konkurrensen kan leda
till 14gre priser i framtiden. Den kan dven medfora snabbare teknikutveckling vilket i sin tur 16ser
andra barridrer relaterade till teknologin.

Utifran analyser anses TCO av batteridrivna lastbilar bli billigare inom 5-10 ar utan
ekonomiskt stod (Power Circle, 2021). Dock utifran resultaten krdvs subventioner for att oka
adoptionshastigheten av 16sningen. Det som avgoér elfordonens utformning, totalvikt och hur
konsumenternas behov av rackvidd tillfredsstills dr batterikapaciteten och energitidtheten i batterierna
(Bjork et al., 2022). Batterierna i lastbilarna anses vara en av dem kostnadsdrivande faktorerna och
avgor hur snabbt skillnaden i TCO kan utjamnas mellan alternativen (Power Circle, 2021). Enligt
Tabell 3 under kapitel 2 forvéntas skillnaden i merkostnaden att sjunka dver tid vilket medfor att
foretag i framtiden kan f& mojligheten att investera 1 elektrifierade fordon. Men for okad
omstéllningshastighet bor barridrerna som har diskuterats under detta avsnitt beaktas.
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For foretag dr TCO relevant i forhallande till driftcykeln som bestdms av ett kundavtal
eller upphandlingskontrakt. Lonsamheten av investeringen som beror pa forhallandet mellan
energilagring, anvindning och laddning kan skilja sig mellan olika foretag (Bjork et al., 2022). Detta
medfOr att vad som &r 16nsamt for ett foretag kanske inte fungerar for ett annat foretag. Utifran dagens
forutsittningar ar det svart att uppnd kostnadsparitet mellan eldrivna lastbilar och fossildrivna lastbilar.
Som det har ndmnts tidigare utgdr forarloner en stor del av de operationella kostnaderna i TCO {6r en
elektrifierad lastbil, dérfor blir TCO ofta hogre jamfort med dieselalternativet trots ldagre brénsle och
underhallskostnader (Bjork et al., 2022). Dock det finns en mojlighet for lagre TCO for vissa segment
i marknaden vilket syns tidligt i resultaten didr tvd utav foretagen har redan borjat investera i
elektrifierade fordon.

Sammanfattningsvis for att 6ka omstéillningshastigheten till stationért laddade lastbilar
behover TCO for en elektrifierad lastbil vara lagre jaimfort med en diesellastbil. Detta kan uppnas
genom en ligre investeringskostnad med hjidlp av subventioner, ekonomiskt stod till utbyggnad av
laddinfrastruktur samt leasing och andra mojliga finansieringslosningar. Det kan &ven uppnas genom
en 6kad konkurrens som resulterar i en kostnadsminskning i framtiden. Subventioner fungerar som ett
stod for att reducera kostnaderna och osékerheter géllande vad omstillningen kostar.

Det saknas kunskaper i dagsldget om hur effektiva de befintliga subventionerna &r i
praktiken men dem anses vara nddvindiga for en 6kad adoptions hastighet och spridning av 16sningen.
Myndigheterna behdver dka sina insatser i att formedla information géllande de ekonomiska stoden
som erbjuds idag genom en liamplig kommunikationskanal sasom elektrifiering av Skane, dar den
sociala interaktionen mellan olika aktoérer dger rum och kunskapsbytet sker effektivt mellan
medlemmarna.

Det behdvs é&ven langsiktiga direktiv om vilka losningar som kommer att
subventioneras framover for att motverka osékerheterna hos foretagen. En ytterligare forutsittning for
att 0ka adoptionen &ar prognoser och garantier gillande elforsorjningen samt elpriserna i framtiden.
Osikerheter gillande elpriserna i framtiden gor att &kerierna inte kan fi fram kalkyler som motiverar
beslutet om adoptionen. Publika snabbladdnings stationer dr ocksa nédvéandiga for att uppna minskade
operationella kostnader. Dessa forutsittningar foreslas for att 6ka de relativa fordelarna av 16sningen
jamfort med diesellastbilar. Akerierna upplever svérigheter att identifiera kostnadsfordelarna med
elektrifieringen. Dessa svarigheter kan leda i sin tur till att adoptionen sker langsamt (Rogers, 2002).
Dock anses forutséttningarna inte vara tillrdckliga for att & foretag att borja dvervéiga beslutet om
adoptionen. Barridrer relaterade till teknologin méste dven beaktas for att mdjliggéra adoptionen av
losningen i foretagens verksambheter.

5.2.2 Teknologiska barridrer

Utifrén resultaten har det konstaterats tva huvudbarridrer nér det géller stationédr laddning nédmligen
barridrer relaterade till teknologin pa fordonen samt barridrer relaterade till laddinfrastrukturen.
Laddstationerna dr av tre typer depd, semi-publika och publika laddstationer (Power Circle, 2021).
Resultaten indikerar att det &r bristen pa publik laddinfrastruktur som utgdr den storsta barridren for
omstdllningen. Enligt respondenterna &r infrastrukturen viktigare &n lastbilen, foretag behdver fa
tillgang till snabbladdning pé andra orter for att Gvervédga beslutet om adoptionen. Det ér inte endast
bristen pad publika laddstationer som motverkar omstédllningen men dven depéd laddstationer som
vanligtvis installeras pa foretagets anldggningar. Att bristen pé infrastrukturen utgodr en barridr har
dven indikerats i tidigare forskning av Melander et al. (2022), Anderhofstadt och Spinler (2019) samt
Springel (2021).
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Enligt Trafikverket (2021) betraktas bristen pa laddinfrastrukturen som en negativ
bidragande faktor utifrén dkeriforetagens perspektiv. For att motverka detta hinder behover utbyggnad
av laddinfrastruktur ske i nirtid och att infrastrukturen moter fordonsédgarens hela logistikbehov. En av
respondenterna papekade dven att i Holland som ér ett betydligt mindre land &n Sverige finns det 90
tusen laddstationer. I Sverige har vi 25 tusen laddstationer vilket visar att Sverige inte har varit
produktiv i utbyggnaden av laddinfrastrukturen (Power Circle, 2023).

En utmaning for utbyggnaden av laddinfrastrukturen 4r att behoven i marknaden
varierar frén ett foretag till ett annat beroende pé typen av gods som transporteras. Exempelvis det &r
svart att bygga en laddstation som forser behoven av skogstransporterna som star for cirka 13 procent
av Sveriges tunga transporter, eftersom el saknas i sddana omraden. Dessutom kommer publika
laddstationer att byggas framfor allt lings stora végar enligt bedomningarna av Trafikverket (2021).
Detta skapar en storre barridr for foretag som arbetar inom omraden dir det inte 4r mojligt att bygga
laddinfrastrukturen. Déarmed for dessa foretag blir rdckvidden och produktivitets frigorna viktigare dn
laddinfrastrukturen.

Nér det giller depdladdning utgor elnétet en ytterligare utmaning for utbyggnaden av
ladd infrastrukturen. Elndtet pd foretagets anldggningar kriaver en anpassning for att f4 effekten som
kravs om alla lastbilarna ska laddas samtidigt utifran respondenternas svar. En respondent ansag dven
att foretaget kan behova flytta till en annan lokal eftersom fastigheten klara inte infrastrukturen som
behovs for elektrifieringen. Enligt Trafikverket (2021) kan den samlade laddeffekten bli hog for en
depd med manga lastbilar men kapaciteten kan sannolikt utnyttjas till att kompletteringsladda ett
mindre antal fordon med hogre effekt under dagtiden. Det ar d&ven mojligt att styra laddningen sé att
effektuttagen begriansas under langsamladdning. For att gora detta mojligt krdvs fortfarande en
anpassning i elndtet. Kompletteringsladdning &r dessutom mojligt under arbetstiden eftersom en stor
del av lastbilarna stir still under ganska ldng tid, 0,5-2 timmar per dag, vilket leder till minskad
belastning pa elnitet. Detta dr dock mdjligt endast under forutséttningen att tillgdngen till laddningen
finns pé stopp platsen (Trafikverket, 2021).

Elektrifieringen genom stationér laddning kan begrénsa foretagens produktivitet inom
godstransportbranschen beroende pa typen av gods som transporteras. Exempelvis levererar F6
temperade transporter, enligt R6 drar kylaggregatet en del av batteriernas kapacitet vilket leder till
minskad rackvidd. F1 samt F2 kor skogs och timmertransporter med 6ver 65 ton som totalvikt. Bada
respondenterna fran foretagen papekade att formagan sjunker jamfort med andra léttare transporter.
Det leder till att lastbilarna behover laddas under arbetsdagen eller att antalet maste dubblas for att det
ska fungera for dem utifran dagens teknologier. Modellerna som &r tillgédngliga p4 marknaden idag
tilldter en totalvikt pa 40 ton och en ridckvidd pd 30 mil (Power Circle, 2021). For att 16sa den
minskade produktiviteten och mojliggora elektrifieringen av de tyngsta transporterna behdver
fordonstillverkarna utveckla lastbilar som klarar av de tunga transporterna Over 65 ton utan att
formagan och riackvidden sjunker snabbt.

Teknologin péa lastbilar ansags dven inte uppfylla foretagens varierande behov nér det
géller rdckvidden. Batterikapaciteten anses inte vara tillricklig for adoptionen av 18sningen och utgdr
en barridr beroende pa korbeteendet. Detta tillsammans med hinder relaterade till 1anga laddningstider
har dven konstaterats i studien av Melander et al. (2022). For tunga transporter &r batterikapacitetens
begrasning avgorande for omstéllningen (Triplef, 2021). Att tva utav foretagen har redan borjat
investera i elektrifierade lastbilar visar att det 4r mgjligt att elektrifiera vissa delar av transporterna
redan idag.

For lokal och regionaldistribution kan dagens batteridrivna lastbilar ersétta
diesellastbilarna men under forutsittningen att laddinfrastrukturen finns bada pa foretagets
anldggningar och ute ldngs vigarna. Laddning vid depé kan vara tillricklig for stadsdistribution medan
for regional distribution kan semi-publik eller publik laddning anvdndas utéver depaladdning.

44



Publikladdning med hog effekt kan vara ldmplig for fjarrtransporter (Power Circle, 2021). Utifran
resultaten dr utmaningen storre for fjérrtransporter. Dagens forutséttningar tilléter inte en elektrifiering
av fjérrtransporterna. Utifrdn teknikutvecklingen kommer supersnabbladdning, effekt fran 500 kWh
och uppaét, att vara tillgdnglig for fjarrtransporter runt ar 2025 (Trafikverket, 2021)

Enligt Trafikverket (2021) kan elvdgar vara en losning for fjarrtransporter men utifrdn
resultaten Onskas inte elvidgar av foretagen. Detta kan bero pa att foretagen inte har kdnnedom om
vilka strickor som kommer att byggas om till elvdgar. Dessutom kan elvdgar innebédra mindre
flexibilitet i arbetet for bland annat ordertrafik vilket gér 16sningen mindre intressant for foretagen.

Typen av trafik varierar bland féretagen inom godsbranschen. Réckvidden tillsammans
med depaladdning anses vara tillrdckligt for linjetrafik utifran dagens forutséttningar och tillgidngliga
modeller i marknaden. Daremot for ordertrafik inom fjérrtransporter behdvs utéver 6kad rickvidd
publika snabbladdnings stationer. De behdvs for att foretag ska kunna Overviga ett beslut om
adoptionen och minska osdkerheterna med tekniken. Vidare behover tekniken utvecklas for att mota
marknadens behov. Akerierna upplever svérigheter i att se hur elektrifieringen fungerar i praktiken
vilket motverkar omstéllningen. Dessutom har det konstaterats att batterikapacitetens begrasningar kan
ge upphov till komplexitet i ruttplaneringen. Foretag behover anpassa sitt sitt att arbeta, optimera och
planera sin distribution for att klara kortare rickvidd (Melander et al. 2022).

Det rader dven osdkerheter nér det giller reliabiliteten av teknologin. Réckvidden anges
vanligtvis utifrdn specifika forutsittningar. Den lovade rdackvidden av fordonstillverkarna &r inte den
verkliga rackvidden vilket har dven indikerats av resultaten fran Melander et al. (2022). Detta stirker
vikten av en Okad rackvidd i lastbilarna som en forutséttning for 6kad adoptionshastighet.

Barridrerna kopplade till teknologin och infrastrukturen omfattas av kompatibiliteten
komplexiteten i Rogers teori. Utifran teorin &r det viktigt att det finns en viss grad av kompatibilitet
mellan en innovation och organisationen som ska anvénda den for att den ska kunna implementeras
framgangsrikt. Om det finns stora skillnader eller missanpassningar mellan innovationen och
organisationen, sa krivs en fordndring av innovationen eller organisationen for att passa bittre ihop,
eller att bada anpassas till varandra for att lyckas (Bessant & Tidd, 2015). Foretagens flexibilitet i
arbetet styrs utav kundernas forvintningar pa bland annat korta leveranstider. Detta medfor i sin tur att
foretagen inte har utrymme for stora anpassningar som dagens tillgingliga modeller och teknologier
krdver. Diarmed behover teknologin utvecklas mer utifrén foretagens behov for att mojliggéra en
kraftfull elektrifiering.

Att kunna provkora med elektrifierade lastbilar dr dven av betydelse for adoptionen
utifrdn foretagsperspektiv. Idag erbjuds inga tjanster som mojliggdr testbarheten av elektrifierade
lastbilar. Innovationer som kan testas och provas &r mer bendgna att antas av potentiella anvindare &n
de som inte kan testas (Bessant & Tidd, 2015). Effekten av att kunna prova hur lastbilarna fungerar i
praktiken har pavisats av F5 och F9 dér inforskaffandet genom leasing gav mojligheten att testa
lastbilarna. Det ledde i sin tur till flera investeringar och en positiv attityd mot elektrifieringen. Att
kunna prova 18sningen i praktiken leder till minskade osékerheter géllande funktionaliteten och hur
lastbilarna fungerar. Dessutom har flera respondenter uttryckt att leasing &r en ldmplig
finansieringslosning for att prova teknologin. Ddrmed blir testbarheten av 1dsningen en viktig
forutséttning for adoptionen av elektrifierade lastbilar och kan goras antingen genom leasing eller
andra tjanster som mojliggdr utvarderingen av potentialen med 16sningen.

Sammanfattningsvis for en okad omstillningstakt till batteridrivna lastbilar behover
teknologin utvecklas for att mota foretagens varierande behov i marknaden. Behoven kan skilja sig
fran ett foretag till ett annat beroende pa typen av trafik samt varorna som levereras. For loka och
regional distribution kan dagens forutséttningar nér det géller rdckvidden méta foretagens behov men
begrénsningar i lastvikten kan utgdra en barridr. For de tyngsta transporterna behdvs lastbilar som
klara av langa korstrackor med 6ver 65 ton i totalvikt. En dkad rackvidd dr en nddvéndig forutséttning

45



for att 6ka adoptionshastigheten av 16sningen. Okad rickvidd har dven potentialen att motivera foretag
som kor fjarrtransporter till att investera i elektrifierade lastbilar, men under fGrutsittningen att
snabbladdnings stationer ar tillgéngliga.

En vil utbyggd infrastruktur anses dven vara en noddvindig forutsittning for att
paskynda elektrifieringen och minska osékerheter som forknippas med reliabiliteten av teknologin.
Installationen av en laddstation krdver en anpassning i elnétet pa foretagets anldggningar. Svérigheten
med att fi funktionaliteten att fungera i praktiken orsakar motstdnd och en negativ attityd mot
losningen. Tillgang till depd samt publika laddstationer som behdvs maste underldttas for att oka
adoptions hastigheten.

En ytterligare faktor som motverkar omstillningen dr ldnga laddningstider. For att
skapa bittre fOrutsdttningar som péskyndar omstillningen maste laddningstiderna minskas. Vid
kortare laddningstider krdvs inga dndringar pa arbetssitten. Darmed kan komplexiteten i
ruttplaneringen minskas. Kortare laddningstider leder dven till minskade operationella kostnader vilket
stirker incitamentet for en investering. For att uppna detta behover lastbilarna kunna laddas under
rasttiden som ligger pa 45 minuter.

Genom att skapa dem ovanndmnda fOrutséittningar okar kompatibilitet av 16sningen
jamfort med de fossila alternativen. En 6kad kompatibiliteten och minskad komplexiteten kommer i
sin tur att leda till en 6kad adoptions hastighet av 1dsningen. Dock anses forutséttningarna nir det
géller teknologin inte vara tillrackliga utan det maste dven vara I6nsamt att investera i 16sningen enligt
tidigare avsnitt. Diremot anses de forutséittningarna relaterade till teknologin vara viktigare for
adoptionen eftersom det inte &r mojligt for foretag att investera i en 18sning som inte moter deras
behov.

5.2.3 Barridrer pa systemniva

Utifran resultaten samt diskussionen under tidigare avsnitt stéller elektrifieringen krav pa samarbete
mellan olika aktorer sdsom &kerier, fordonstillverkare, myndigheter, elnétsaktorer och elhandelsbolag.
For att 6ka adoptionshastigheten behover 16sningen bli mer synlig for potentiella anvidndare. Rogers
teori betonar vikten av att kommunicera fordelarna med en innovation till potentiella anvindare for att
minska risker och osdkerheter kring dess anvéndning (Rogers, 2003).

Resultaten tyder pa att det &r viktigt for ett dkeri att kunna se hur andra dkerier hanterar
losningen. Enligt R4 speglar inte det som marknadsfors idag verkligheten och anses presentera endast
en liten del av marknaden. Det leder till storre behov av att kommunicera fordelarna genom andra
kanaler eller en bittre anpassning av produkten for att mota behoven i marknaden. Det dr viktigt att
anpassa kommunikationsstrategin och marknadsforingen for att adressera dessa olika malgruppers
behov och prioriteringar, samt sidkerstilla en framgangsrik spridning av innovationen fran
nischmarknaden till massmarknaderna (Bessant & Tidd, 2015). Finansiering till demonstrationsprojekt
idag &r for snévt definierade och omfattningen anses vara for liten for att kunna visa pé den tekniska
potentialen av nya losningarna (Bjork et al., 2022). Darmed en fOrutsittning for en okad
omstdllningstakt dr demonstrationer baserade péd marknadens behov och som stimmer mer dverens
med verkligheten.

Det ar tydligt av resultaten att interpersonell kommunikation &r mer effektiv i att
formedla fordelarna med 16sningen och paskynda omstéllningen. Interaktionen mellan aktorerna i
marknaden &r vad som priaglar kommunikationen i branschen. Genom interaktionen sker
informationsbyte mellan olika aktorer och skaffar dkerierna kunskaper kring elektrifieringen.

Program som “elektrifiering av Skane” upplevs positiva och kan paskynda
omstéllningshastigheten eftersom sddana program mojliggdér informationsbytet mellan aktorerna i det
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sociala systemet. Initiativet som Region Skéane har tagit i form av en effektkommission ar for att samla
aktorer som tillsammans kan skapa rétt forutséttningar for elektrifieringen som krdvs for att na
klimatmalen (SKR, 2022). Effektkommissionens arbete har bidragit till ett storre forstaelse, kunskap
och samsyn bland skénska aktdrer inom el och energiomrédet. I kommissionen ingér 14 olika aktorer
sdsom kommuner, privata energibolag, niringslivsrepresentanter och offentliga myndigheter. En
specifik arbetsgrupp &r avsedd for att genomféra kunskapshdjande informationsinsatser och
paverkansarbete. Syftet ar fa fler att stdlla om till eldrivna fordon. Detta sker genom att oka
kunskapsnivan och sdkra att informationen nar relevanta aktérer for att stdrka samarbetet och
underldtta omstéllningen av regionala tunga godstransporter (SKR, 2022).

Sadana initiativ och program som mojliggér informationsbytet mellan aktdrerna kan
leda till en 6kad omstéllningstakt och utgér dven en lamplig kommunikationskanal. Detta for att géra
teknikutvecklingen mer synlig och adressera osékerheterna hos &kerierna i Sverige. De dr dessutom
viktiga vid framtida fordndringar av forutsittningarna dér kunskapsnivén géllande 16sningen kan dkas
i samband med utvecklingen.

Det framgéar av resultaten att det rader stor osékerhet gillande framtida styrmedel och
att foretag finner en svérighet i att identifiera vilken 16snings som kommer att subventioneras i
framtiden. En faktor for en framgéngsrik spridning av en innovation &r hur mycket anstringning det
laggs pad kommunikationsaktiviteter med kunder (Rogers, 2003). Den storsta aktoren som anses driva
fram fragan om elektrifieringen &r regeringen samt myndigheterna i Sverige. Osékerheten géllande
16sningarna som kommer att dominera i framtiden motverkar omstillningen, eftersom det finns flera
alternativ och visioner som konkurrera med varandra. Detta har bekréftats som en barridr d4ven av
Melander et al., (2022). Denna osékerhet som relateras till politiken i Sverige kan tillsammans med de
forendmnda osdkerheterna adresseras genom att 6ka kommunikations insatserna av myndigheterna.
Kommunikationen &r av storre betydelse efter en fordndring av dagens forutsittningar nér det géller
teknikutvecklingen samt framtida vision och styrmedel. En fordndring av forutsittningarna gillande
framtida vision och styrmedel kan bland annat vara langsiktiga direktiv om att en specifik 16sning ar
subventionerad i visst antal ar. Det kan minimera riskerna vid investeringen och samtidigt oka
reliabiliteten i investeringskalkylerna for ett akeri.

Kommunikationen, som det har ndmnts tidigare, kan ske genom initiativ sdsom det
tagna av Region Skéne. Andra kommunikationskanaler som sociala media kan vara lampliga, men
utifrdin respondenternas svar har sociala interaktioner genom “face-to-face” mdte med
fordonstillverkarna och andra aktdrer varit mer effektiva. Detta har dven konstaterats i forskning
(Anderhofstadt och Spinler, 2019). Det behovs didrmed flera sddana initiativ som underléttar
informationsflodet pé systemniva for att uppnd en 6kad omstillningstakt.

Det ar viktigt att notera att fordelningen av ansvarsomraden varierar bland aktdrerna.
Fordonstillverkarna behdver komma med lastbilar samt attraktiva finansieringslosningar som moter
branschens behov. Myndigheterna behdver 6ka sina kommunikations insatser. Elndtsbolag och
ansvariga for infrastrukturslosningarna behdver underlitta installationen av laddstationerna. Samtliga
aktdrer som 4r involverade behover samarbeta for att underlitta adoptionen for akerierna.
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6 SLUSATSER

Omstéllningen  till  fossilfria transporter genom elektrifieringen 4r en utmaning for
godstransportbranschen i Sverige men dr nddvéndig for att Sverige ska kunna uppnd sina klimatmal.
Fordonsindustrin upplever for nirvarande en hel del forédndringar ndr det géller innovation och
utveckling av elektrifieringslosningar for att tackla miljofragorna samt &keriernas behov i marknaden.
Klimatmélen ar tydliga och signalerar en omstéllning till elektrifierat transportsystem for tunga
transporter men trots de tydliga mélen har omstéllningen inte tagit fart p4 grund av flera barriérer.
Omstillningshastigheten till elektrifieringslosningarna i Sverige styrs utav adoptionshastigheten av
dem nyintroducerade teknologierna. Adoptionen i sin tur paverkas av en rad drivkrafter och barriér.
Det ar framfor allt barridrerna som utgor hindren for dkeriernas adoption av 16sningarna.

I denna studie har tva 16sningar diskuterats med sammanlagt 10 foretag av varierande
karaktdr och behov. Detta gjordes i syfte att skaffa battre forstaelse for forutsdttningarna som behover
skapas for en overgang till elektrifierade transporter med nollutslépp. Forskningsfragan gick ut pa att
identifiera forutsdttningar som kan bidra till 6kad omstéllningshastighet till elektrifierade transporter i
Sverige. Losningarna som har diskuterats ar elvagar samt stationért laddade lastbilar.

Nér det giller elvigar har det konstaterats att 16sningen kan vara en mindre intressant
16sning beroende pé typen av trafik som ett foretag utfor. For ordertrafik anségs det vara ett hinder
som innebdar mindre flexibilitet. Dessutom finner foretag svarigheter i att dvervdga ett beslut om
adoptionen av en losning utan kdnnedom om att det &r det héllbara alternativet som kommer att
dominera och fa stod av regeringen i framtiden. Det rdder en osdkerhet kring huruvida elvégar
kommer att byggas. Det krivs okade kommunikationsinsatser av myndigheterna for att sprida
kunskaper om elvdgar och adressera osékerheter hos potentiella anvéndare av elvdgarna nér ett beslut
har tagits.

Niér det géller stationdrladdning har en rad barridrer for omstillningen identifierats med
hjalp av Rogers teori kring diffusion av innovationer. Barridrerna &r av tre kategorier ndmligen
ekonomiska, teknologiska samt barridrer pd systemniva.

De ekonomiska barridrerna forknippas med 16nsamheten av en investering i stationért
laddade lastbilar. For att péaskynda omstidllningen behover en elektrifierade lastbil uppné
kostnadsneutralitet jaimfort med en diesellastbil. Detta kan uppnds genom ekonomiskt stod till
utbyggnaden av laddinfrastrukturen, subventioner samt finansieringstjénster som leasing. Leasing har
visat sig vara ett stod i att minimera risken med investeringen och adressera osidkerheter gillande
funktionaliteten i praktiken samt den ekonomiska livslingden av en elektrifierad lastbil. Subventioner
samt stod till utbyggnaden av laddinfrastrukturen dr nddvandiga for att foretag ska kunna investera i
elektrifierade lastbilar.

En ytterligare forutsittning for att 6ka adoptionen dr prognoser och garantier gillande
elforsorjningen samt elpriserna i framtiden. Publika snabbladdnings stationer &r dven nddvandiga for
att uppnd minskade operationella kostnader. Okad betalningsvilja och efterfraga for elektrifierade
transporter har ocksa potential att paskynda omstéllningen.

For en okad omstdllningstakt till batteridrivna lastbilar behdver teknologin med
stationér laddning utvecklas for att mota foretagens varierande behov i marknaden. Behoven nér det
géller teknologin kan skilja sig fran ett foretag till ett annat beroende pa typen av trafik samt godsen
som levereras. For lokal och regional distribution kan dagens forutséttningar nér det géller rackvidden
mota foretagens behov under forutsdttningen att laddinfrastrukturen finns. For att paskynda
omstéllningen av de tyngsta transporterna med &ver 60 ton behdver fordonen ha en tillforlitlig
batterikapacitet som klarar av langa korstrackor utan minskad produktivitet.
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For fjarrtransporter ér en 6kad rdckvidd pa fordonen samt tillgdngen till snabbladdnings
stationer nodvandiga for att paskynda elektrifieringen av transporterna. En vil utbyggd
laddinfrastruktur dr nddvandig for elektrifieringen av samtliga tre typer av transporter ndmligen lokal,
regional och fjarrtransporter. Utbyggnaden av infrastrukturen anses dven ha potentialen att minska
osdkerheter som forknippas med reliabiliteten av teknologin. Tillgdng till depd samt publika
laddstationer som behdvs maste underléttas for att 6ka adoptions hastigheten. Anpassning i elnitet pa
foretagets anldggningar dr dven en forutsittning som underléttar for foretag att installera laddstationer
och fa den effekten som elektrifieringen krdver. Som det har nimnts tidigare krévs snabbladdnings
stationer for att minska kostnaderna, men de behdvs dven for att minimera komplexiteten som kan
uppsté vid ruttplaneringen.

P& systemniva kriavs kunskapshojande insatser av myndigheterna for att motverka
osidkerheter gillande subventioner och framtida losningar. Detta eftersom foretag finner svarigheter i
att identifiera 16sningarna som kommer att subventioneras och dominera i framtiden. For att oka
adoptionshastigheten behover dven losningen bli mer synlig for potentiella anvéndare. Denna studie
foreslar initiativ sdsom effektkommissionen av Skane Region som en lamplig kommunikationskanal
mellan de involverade aktérerna. Sddana program har visat sig vara effektiva i att formedla férdelarna
med elektrifieringen och gora 16sningen mer synlig. Initiativet anses dven ha potentialen att minska
osdkerheter gillande teknologin och funktionaliteten i praktiken eftersom det mojliggor
informationsflodet mellan olika foretag.

For att uppna en kraftfull elektrifiering av de tunga transporterna i Sverige behdver
samtliga forutséttningar skapas. Dock anses forutséttningarna relaterade till teknologins begrasningar
vara av storre betydelse for omstillningen. Genom att skapa de foreslagna forutsdttningarna kan en
okad omstillningshastighet uppnés vilket i sin tur leder till att Sverige uppfyller sina klimatmal och
ambitionen om att vara ett féregangsland.

6.1 Teoretiska bidrag

Denna studie bidrar till den pagéende diskussionen kring adoption av elektrifierade lastbilar genom att
utforska befintliga barridrer och drivkrafter samt ge forslag pa forutsdttningar som har potential att
paskynda elektrifieringen. Studien bekréftar resultaten pa drivkrafterna frn tidigare forskning,
Subventioner och statliga incitament (Taefi et al., 2016), utslappszoner och kundkrav (Melander et al.,
2022). Den bekréftar dven barridrerna sdsom hogt inkopspris, hoga operationella kostnader, lag
betalningsvilja hos kunderna, infrastrukturkostnader, brist pa laddinfrastruktur, ldnga laddningstider
och kapacitet 1 elndt samt komplexitet i ruttplaneringen (Melander et al., 2022, Anderhofstadt &
Spinler, 2019, Bjork et al. 2022). Denna studie bidrar med en detaljerad utforskning av drivkrafterna
och barridrerna for adoptionen av elektrifierade transporter med insikter fran flera foretag med
varierande behov.

Studien bidrar dven till forskning inom utvecklingen av héllbara transporter och
osidkerheter relaterade till omstédllningen. Den bekréftar dven studien av Melander et al. (2022) som
indikerar osdkerheter pd mikro-, meso- och makronivdaer. P4 mikronivd kidmpar foretag med
osdkerheter om huruvida de ska investera i elektrifierade lastbilar och den nédvéndiga infrastrukturen.
P& mesonivan kretsar osdkerheterna kring kundernas krav och forvintningar. P& makroniva finns
osdkerheter gillande politiska och juridiska fordndringar bade p& kort och lang sikt. Ytterligare
osdkerheter ar ndtkapacitet, tillgang till gron el och vilka héllbara 16sningar som kommer att féredras
av politiska aktorer i framtiden (Melander et al., 2022).
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Denna studie lagger till forslag pd forutsdttningar som kan adressera en del av
osdkerheterna. En sddan forutsittning &r Okad kommunikation mellan aktérerna involverade i
elektrifieringen genom en lamplig kommunikationskanal. Bland annat effektkommissionen av Region
Skéne som har potentialen att minska osdkerheterna som uppstar pa systemniva. Finansieringstjanster
som leasing kan dven minska osdkerheterna i foretagets kalkyler om framtida investeringar och
minimera risken med investeringen. Ytterligare forutséttningar inkluderar 6kad rickvidd, tillforlitlig
batterikapacitet och vl utbyggd laddinfrastruktur samt anpassning i elnétet.

6.2 Ledningsmaissiga Implikationer

Denna studie tar upp fOrutséttningar som berdr ledningen av ett ékeriforetag vid en Gvergang till
elektrifieringslosningarna. Det har identifierats flera drivkrafter for adoptionen av stationirt laddade
lastbilar som inkluderar ekonomiska, miljoméssiga samt sociala drivkrafter. Tillgang till miljézoner,
kundkrav och status fungerar som drivkrafter for foretag. Vidare bidrar studien med exempel pa
ekonomiska och teknologiska barridrer som kan méta ett foretag i deras héllbara arbete sisom hdga
kostnader, brist pd laddinfrastruktur, lastkapacitet, rdckvidd och begrinsningar pa foretagets
anlidggningar nir lastbilarna ska laddas.

Chefer behover ta hinsyn till barridrerna vid omstéllningen av fordonsflottan. Ledaren
kan till exempel planera laddningstiderna for att sékerstélla att det inte finns for ménga fordon som
laddas samtidigt vilket minskar belastningen pé elnétet. Vidare kan ladd behovet tillgodoses genom att
kompletteringsladda vid publika laddstationer. Detta signalerar ett behov av en fordndring pa
tankeséttet for att planera och driva arbetet med elektrifieringslosningarna. Det kan dven behovas
atgirder for att minska komplexiteten i ruttplaneringen om publika laddstationer inte implementeras i
stor omfattning. Elektrifieringen kréver beteende fordndringar av béda chefer och forare, till exempel
behover forarna anpassa sitt arbetssétt for att gora utrymme for laddningen vid omlastningen eller
under korningen.

Andringar pa beteendet kan vara smirtsamt for foretagen eftersom foretagen saknar
utrymme fOr stora anpassningar i deras arbetssitt som styrs av kundernas forvantningar, sarskilt om
investeringar behdver goras nu for att f4 konkurrensfordelar i framtiden. Vidare finns det flera
konkurrande teknologier och alternativbrinsle som inte kriver beteende fordndringar och kan
implementeras i foretags befintliga verksamheter. Det finns dock risker med att inte &ndra beteendet
och stélla om till elektrifierade transporter. Den langsiktiga strategin idag for mer héllbara tunga
transporter dr elektrifieringen. Andra alternativ som biodrivmedel anses vara beroende av subventioner
och det rader osdkerheter kring hallbarheten for biodrivmedel. Sverige har fatt ett kortsiktigt undantag
fran EU for att ge skattebefrielse for HVO, eftersom den bidrar bara delvis till héllbara transporter
(Melander et al., 2022). Skattebefrielsen kommer att pagé framtill ar 2026 (Regeringskansliet, 2022).
Detta stérker behovet av att planera strategiskt infor framtida investeringar.

Vidare kan elektrifieringen kréva storre engagemang av ledningen for att adressera
olika osékerheter. Till exempel ifall initiativ och program som mdjliggér informationsflodet mellan
olika foretag skapas behover ledningen engagera sig for att f4 en bild av hur andra foretag har
adresserat osékerheterna och gjort investeringarna l6nsamma.
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6.3 Politiska implikationer

Sverige har hoga ambitioner fér mer héllbara végtransporter men trots tydliga framtida mal existerar
det osdkerheter géllande den politiska viljan att underlétta en 6vergang till elektrifierade transporter.
Léangsiktiga ataganden och tydlig kommunikation om framtida foérdndringar av skatter, subventioner
och regleringar kan hjélpa foretag att fatta beslut om investeringar i elektrifierade lastbilar. Krav pa
hallbara transporter vid upphandlingar kan &ven paskynda elektrifieringen och motivera foretag till att
investera i elektrifierade lastbilar. Vidare behovs dven kunskapshdjande insatser av myndigheterna for
att sprida kunskaper géllande elektrifieringslosningarna. Det kan dven vara nddvandigt att ge stod for
utveckling och forskning kring teknologierna for att framja en utveckling som moter foretagens behov.

6.4 Begransningar

Denna studie fokuserade pa tva elektrifieringslosningar ndmligen batteridrivna lastbilar och elvégar.
Det tredje alternativet for elektrifieringen och brénslecellsteknologin, har nimnts av flera respondenter
som alternativ for fjarrtransporter. Det anses vara en mer kompatibellosning med dem befintliga
arbetsprocedurerna. Darmed kan det vara intressant att undersdka acceptansen av teknologin jamfort
med stationért laddade lastbilar och elvagar.

Urvalet har begrénsats till tio foretag och kan inte ses som representativ for alla akerier i
Sverige. Intervjupersonerna ansags vara kunniga i foretagen dir de flesta var chefer men det behdver
inte nodvéndigtvis aterspegla foretagens asikter. Det kan dven vara respondenternas egna asikter och
sociala 6nskvirdhet. Forutsittningarna som denna studie foreslar har baserats pé respondenternas svar
och Rogers teorin om innovationsspridning. Det saknas kunskaper om hur effektiva de &r i praktiken
men utifran resultaten anses de ha potentialen att paskynda elektrifieringen. Forutséttningarna &r
generella och giller inte alla foretag. Vidare forskning krdvs for att kunna generalisera
forutsittningarna till alla foretag inom godstransportbranschen.

Att forutsittningarna dr baserade pa respondenternas svar och tidigare forskning kan vara en
begrinsning. Flera insikter frdn exempelvis fordonstillverkarna samt myndigheterna i Sverige hade
bidragit till en battre bild av forutsittningarna som behover skapas idag.

Vidare bor studien ses som en explorativ undersékning av forutsdttningarna som behover
skapas for att paskynda omstillningen. Syftet med studien var att {4 insikter fran flera foretag inom
samtliga segment i marknaden. Darmed vad som kan fungera for ett foretag kanske inte fungerar for
ett annat.

6.5 Framtida forskning

Som det har ndmnts under tidigare avsnitt har studien begridnsats till endast tva l&sningar for
elektrifieringen. Det kan vara intressant att undersoka acceptansen av branslecellsteknologin jamfort
med stationdrt laddade lastbilar och elvégar. Vidare kan det dven vara intressant att undersdka hur
effektiva forutséttningarna &r i praktiken efter en forédndring av dagens forutsittningar.

Det &r inte mgjligt att generalisera resultaten av denna studie till alla foretag i
marknaden. Ett forslag pd framtida forskning kan vara att dela upp foretagen i marknaden utifran
typen av transport som ett foretag utfor, till exempel lokal- regional- och fjarrtransport. Vidare kan
forutsdttningarna som behover skapas for respektive segment i marknaden studeras. Dessutom kan
dven fordonstillverkarnas perspektiv samt myndigheternas inkluderas. Det hade dven varit intressant
att rangordna fOrutséttningarna utifran deras viktighet for att mdojliggora rétt prioritering av vad som
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behover skapas forst. Det hade kunnat studeras genom att skicka enkiter till foretag inom respektive
segment.
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8 BILAGOR

Bilaga 1-intervjuguide

Intervjuguide, TEMAN, Fragor, hyckelord

1. OM AKERIET
a. Antal fordon, omsattning, position i foretaget, antal anstallda
b. Typ av trafik
i. Lokalt, regionalt, nationellt, internationellt
ii. Skyttel, ordertrafik, bestdmda rutter
c. Typ avgods
d. Typ av kunder
i. Aterkommande, foretag eller privatpersoner, typ av foretag?

2. Drivmedel
a. Vilka drivmedel for era fordon idag?
b. Vilka drivmedelslGsningar intressanta for olika typer av transporter for er?
Varfor?
i. Policies- skatter subventioner
ii. Resurser i féretaget?
iii. Kundkrav, fordonsleverantrsroll
iv. Certifiering- brand value grén profil
3. Elektrifierade vagtransporter for ert akeri
a. Forutsittningar /hinder for elvag for er?
b. Forutsdttningar/hinder for batterielektriska plug-inlastbilar (laddas i depa,
publikt) for er?
c. Forutsattningar/hinder for kombination av elvdg och
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