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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 Skåne 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 där hållbarheten och minskade koldioxidutsläpp är högt prioriterade står transportsektorn inför 
en av sina största utmaningar, nämligen att minska miljöpåverkan från tunga transporter. I jakten på 
lösningar för att göra tunga transporter mer hållbara, har elvägar och stationärt laddade lastbilar 
framträtt som ett lovande alternativ. Genom att ersätta diesellastbilar med eldrivna alternativ erbjuder 
elektrifieringslösningarna betydande miljöfördelar, samt bidrar till att Sverige på längre sikt kan uppnå 
sina klimatmål. Att öka omställningshastigheten är avgörande för att påskynda implementeringen av 
elektrifieringen, samt maximera dess positiva effekter på miljön och samhället. Därför är det av stort 
intresse att undersöka faktorerna som påverkar omställningsprocessen, samt identifiera strategier och 
åtgärder för att främja en snabbare övergång till elektrifierade tunga transporter. 

 Mot bakgrund av detta syftar denna studie till att undersöka möjliga förutsättningar och 
utmaningar för att öka omställningshastigheten för tunga transporter. Denna studie ämnar till att få 
bättre förståelse för åkeriföretagens behov och preferenser kring omställningen. 

 Genom semistrukturerade intervjuer med respondenter från tio företag av varierande 
behov kunde resultaten erhållas och flera insikter på forskningsfrågan kunde fås. Analysen av 
intervjuerna med hjälp av Rogers teori kring diffusion av innovation gav upphov till flera barriärer och 
drivkrafter för omställningen. Förutsättningarna som behöver skapas för att öka 
omställningshastigheten har sedan baserats på barriärerna och respondenternas svar.  

 Resultaten tyder på att omställningshastigheten till elektrifieringslösningarna i Sverige 
styrs utav adoptionshastigheten av dem nyintroducerade teknologierna. Adoptionen i sin tur påverkas 
av en rad drivkrafter och barriär. Det är framför allt barriärerna som utgör hindren för åkeriernas 
adoption av lösningarna. För elvägar har det konstaterats att lösningen kan vara en mindre intressant 
lösning beroende på typen av trafik som ett företag utför. Det råder dessutom en osäkerhet kring 
huruvida elvägar kommer att byggas. Det krävs ökade kommunikations insatser av myndigheterna för 
att sprida kunskaperna om elvägar och adressera osäkerheten hos potentiella användare. 

 När det gäller stationär laddning behöver en elektrifierade lastbil uppnå 
kostnadsneutralitet jämför med en diesellastbil. Detta kan uppnås genom ekonomiskt stöd till 
utbyggnaden av laddinfrastrukturen, subventioner samt finansieringstjänster som leasing. En 
ytterligare förutsättning för att öka adoptionen är prognoser och garantier gällande elförsörjningen 
samt elpriserna i framtiden.  

 Teknologin för stationär laddning behöver utvecklas vidare för att möta företagens 
varierande behov i marknaden. Behoven när det gäller teknologin kan skilja sig från ett företag till ett 
annat beroende på typen av trafik samt godsen som levereras. För att påskynda omställningen av de 
tyngsta transporterna över 60 ton behöver fordonen ha en tillförlitlig batterikapacitet. Det är dessutom 
nödvändigt att erbjuda en väl utbyggd laddinfrastruktur för att möjliggöra elektrifieringen av samtliga 
tre typer av transporter, nämligen lokal, regional, och fjärrtransporter.  

Vidare krävs kunskapshöjande insatser av myndigheterna för att motverka osäkerheter 
gällande styrmedel och framtida lösningar. Denna studie föreslår initiativ såsom effektkommissionen 
av Skåne Region som en lämplig kommunikationskanal mellan de involverade aktörerna. Initiativet 
har potentialen att adressera olika osäkerheter och göra lösningen mer synlig. Genom att skapa de 
föreslagna förutsättningarna kan en ökad omställningshastighet uppnås vilket i sin tur leder till att 
Sverige uppfyller sina klimatmål och ambitionen om att vara ett föregångsland. 
 
 
Nyckelord: tunga transporter, elektrifierade lastbilar, omställning, adoption, innovation. 
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1 INTRODUKTION 
 

 
Detta avsnitt presenterar bakgrunden för studien gällande omställningen till elektrifierade transporter 
i Sverige. Vidare presenteras syftet med studien.  
 

1.1 Bakgrund 
 
I en tid där hållbarheten och minskade koldioxidutsläpp är högt prioriterade står transportsektorn inför 
en av sina största utmaningar nämligen att minska miljöpåverkan från tunga transporter. Under 2015 
gick Sverige med i parisavtalet som slår fast att den globala uppvärmningen ska hållas under 2 ∁° 
genom att minska utsläppen av växthusgaser (Naturvårdsverket, u.å.). Efter parisavtalet har Sverige 
tagit fram nationellt fastställda klimatmål med ett ramverk i syfte att skapa långsiktiga förutsättningar 
för att kunna nå klimatmålen. Ramverket innefattar ett långsiktigt mål som ska uppnås år 2045 samt 
några etappmål. Det långsiktiga målet är att Sverige ska senast år 2045 inte ha några nettoutsläpp av 
växthusgaser. Det innebär att Sveriges utsläpp av växthusgaser ska minskas med minst 85 procent till 
år 2045. Däremot består etappmålen av 63 procent lägre utsläpp år 2030 samt 75 procent lägre år 2040 
(Naturvårdsverket, u.å.). 
 Transportsystem idag är fossilberoende och påverkar klimatet genom att bidra till 
växthuseffekten, försämrad luftkvalité och försurning i mark och vattendrag. Inrikestransporter står för 
cirka en tredjedel av dem totala utsläppen av växthusgaser i Sverige (Statistikmyndigheten, 2016). 
Största delen av utsläppen från transportsektorn kommer från vägtrafiken som domineras av 
personbilar och tunga lastbilar.  

Den ökande medvetenheten om klimatförändringar och behovet av att minska 
koldioxidutsläppen har lett till att båda regeringen och företag söker efter lösningar för att främja en 
grönare och mer hållbar framtid. I jakten på lösningar för att göra tunga transporter mer hållbara har 
elvägar och stationärt laddade lastbilar framträtt som ett lovande alternativ. Genom att ersätta 
traditionella diesellastbilar med eldrivna alternativ, erbjuder elektrifieringslösningarna betydande 
miljöfördelar. Utmaningen är att genomföra omställningen till ett transportsystem baserat på el inom 
kort tid vilket kan kräva beteendeförändringar och omfattande investeringar samt innovation i närtid. 
En fördröjning av omställningen till ett fossilfritt transportsystem kan innebära stora och över tid 
ökande samhällskostnader (Björk et al., 2019). Genom att visa på potentialen med elektrifiering av 
transportsystemet kan Sverige även uppfylla sin ambition om att vara ett föregångsland och sprida 
innovation och teknikutveckling för att påskynda utvecklingen globalt (Björk et al., 2019).  

Tungatransporter är en viktig del av ett fungerande samhälle. Begreppet tunga lastbilar 
avser lastbilar med en totalvikt som överstiger 3,5 ton. Antalet tunga lastbilar i Sverige är ungefär 84 
000 tunga lastbilar och beräknas att uppgå till 120 000 år 2040 (Trafikverket, 2021). Tunga transporter 
kan innefatta lokal, regional och fjärrtransporter och skiljer sig beroende på årligkörstäcka 
(Trafikverket, 2021).  

Enligt Power Circle (2021) sker 21 procent av transporterna lokalt, 63 procent sker 
regionalt och 16 procent omfattas av fjärrtransporter. Lokal och troligen även regional 
godsdistribution kan elektrifieras redan idag med hjälp av stationär laddning men utmaningen är större 
för tunga lastbilar som kör långdistans transporter. Dessa skulle behöva tunga batterier eller frekvent 
laddning genom elvägar (Börjesson et al., 2021).  
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Elvägar kännetecknas av hög investeringskostnad och låg marginalkostnad där nyttan 
per kilometer elväg beror på nätets storlek. Detta medför att nyttan av en elväg beror på antalet 
lastbilar som använder elvägen (Börjesson et al., 2021). I ett scenario där utbyggnaden av elvägar 
binder samman de tre största städerna i Sverige kommer utsläppen att minska med cirka 1,2 miljoner 
ton år 2030, vilket motsvarar cirka en tredjedel av utsläppen från alla tunga lastbilar i landet. 
Huvudargumentet mot en satsning på elvägar är att investerings- och underhållskostnaderna är osäkra 
och att batteriutvecklingen eller den tredje teknologin för elektrifieringen, vätgasbränsleceller, på sikt 
kan minska nyttan av en elektrisk infrastruktur (Börjesson et al., 2021). 

Däremot kan en ökad användning av stationärt laddade lastbilar ställa krav på 
utbyggnaden av laddinfrastrukturen samt kapaciteten i elnäten. Dessutom råder det osäkerheter kring 
utvecklingen av tekniken för energilagring, batterier samt energitillförsel. Laddbehoven kan variera 
mellan och inom fordonssegment beroende på tillgång till hemma- eller depåladdning, körbeteende, 
överföringskapacitet i elnät och energiförsörjningsteknik vilket medför en tröghet i omställningen. För 
investeringar i laddinfrastruktur krävs en förväntan på högt nyttjande som resulterar i avkastning för 
investeringen. Dessutom krävs en viss nivå av infrastruktur för att öka investeringsviljan hos köparen 
(Björk et al., 2019).  

Styrmedel och investeringsstöd används idag i Sverige som en strategi för att främja 
omställningen till elfordon. Genom användningen av styrmedel kan regeringen stimulera efterfrågan 
på elfordon och minska efterfrågan på fossildrivna fordon. Forskning har visat att ekonomiskt stöd till 
investeringar kan vara ett effektivt styrmedel för att främja elektrifieringen under marknadsetablering 
(Björk et al., 2019). Dock är det fortfarande oklart hur tillgången till laddinfrastrukturen påverkar 
hastigheten för omställningen till elektrifierade lastbilar i Sverige. Dessutom är det okänt i vilken 
utsträckning olika teknikval påverkar efterfrågan.  

Det är viktigt att undersöka hur styrningen kan utformas för att minimera risken för 
negativa inlåsningseffekter. Det innebära att det behövs kunskap om hur man kan undvika att satsa 
stora kostnader på en specifik lösning som kan försvåra måluppfyllelsen, om det visar sig att 
riktningen behöver bytas. Att ha kunskapen är nödvändigt för att vägleda politiska prioriteringar och 
påskynda omställningen (Björk et al., 2019). 

I dagsläget är åkeriföretagens behov i Sverige inte tydliga och mer forskning kring vad 
som anses vara rätt förutsättningar för omställningen behövs. Det finns även signaler på att flera 
elektrifieringslösningar kommer att konkurrera i framtiden. Klimatmålen är tydliga och signalerar en 
omställning till ett elektrifierat transportsystem för tunga transporter, men trots de tydliga målen har 
omställningen inte tagit fart än (Melander et al., 2022). 

Tidigare forskning inom området har mest varit fokuserad på att identifiera barriärer 
och drivkrafter för adoptionen av elektrifierade lastbilar inom åkeriföretags verksamheter. Dessutom 
är studierna kring adoptionen av elektrifieringslösningarna relativt få. Bland annat har Melander et al. 
(2022) konstaterat i en studie genomförd inom stockholmsregionen osäkerheter på flera nivåer. På 
mikronivå kämpar företag med osäkerheter om huruvida de ska investera i elektrifierade lastbilar och 
den nödvändiga infrastrukturen. På mesonivån kretsar osäkerheterna kring kundernas krav och 
förväntningar. På makronivå finns det osäkerheter gällande politiska och juridiska förändringar både 
på kort och lång sikt (Melander et al., 2022). 

Att laddinfrastukturen kan utgöra en barriär för omställningen har bekräftats av 
Springel (2021), men Springel konstaterade även att ekonomiskt stöd till utbyggnad av 
laddinfrastrukturen kan påskynda omställningen. En annan studie kring adoptionen av elektrifierade 
lastbilar har genomförts av Anderhofstadt och Spinler (2019) i Tyskland. Genom en Delphi studie 
fann forskarna att drivkrafterna för adoptionen är möjligheten att få tillgång till miljözoner, lägre 
kostnader och minskning av växthusgasutsläpp. Forskarna har även kunnat identifiera några barriärer 
nämligen högt inköpspris, laddinfrastruktur samt begränsningar relaterade till räckvidden. En annan 
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tyskstudie indikerar att det existerar ett behov av styrmedel och incitament för att stödja omställningen 
genom att ge stöd till utbyggnad av laddinfrastruktur och att ställa krav vid upphandling (Taefi et al, 
2016).  

Till skillnad från tidigare forskning försöker denna studie att identifiera 
förutsättningarna för en ökad omställningshastighet utifrån företagsperspektiv i Sverige. Att öka 
omställningshastigheten är avgörande för att påskynda implementeringen av elektrifieringen, samt 
maximera dess positiva effekter för miljön och samhället. Därför är det av stort intresse att undersöka 
faktorerna som påverkar omställningsprocessen, samt identifiera strategier och åtgärder för att främja 
en snabbare övergång till elektrifierade tunga transporter.  

Mot bakgrund av detta syftar denna uppsats till att undersöka och analysera möjligheter och 
utmaningar för att öka omställningshastigheten till elektrifieringslösningar för tunga transporter, med 
särskilt fokus på elvägar och stationär laddning. Denna studie kommer att berika kunskaperna om 
faktorerna som påverkar adoptionen av lösningarna samt bekräfta tidigare forskning inom området. 
Den kommer även att bidra med insikter från flera företag runt om i Sverige vilket inte har kunnat 
identifieras i tidigare forskning.  

Fokuset för denna studie kommer att vara på små och medelstora åkerier som anses ha 
svårare förutsättningar att ställa om till elektrifieringslösningarna. Detta görs genom en kartläggning 
av faktorerna och barriärerna för omställningen utifrån åkeriernas perspektiv, följd av förslag på 
förutsättningar som bör skapas för att öka adoptionshastigheten av lösningarna. Genom studien kan de 
involverade aktörerna i etableringen av lösningarna såsom myndigheterna, åkeriföretag och 
fordonstillverkarna få en översikt över faktorerna som utgör hinder för elektrifieringen. Denna studie 
begränsar sig till elektrifieringen av tunga transporter i Sverige och tar inte hänsyn till andra delar av 
transportsystemet. 
 

1.2 Syfte 
 
Syftet med studien är att få bättre förståelse för åkeriföretagens behov och preferenser kring 
omställningen till elektrifieringslösningarna, med särskilt fokus på elvägar och stationär laddning. 
Fokuset i studien är att identifiera förutsättningar som kan påskynda omställningen och adoptionen av 
elektrifieringslösningarna i åkeriernas verksamhet i Sverige. Följande forskningsfråga kommer att 
utforskas för att uppfylla studiens syfte: 
 

• Vilka förutsättningar kan bidra till ökad omställningshastighet till elektrifierade transporter i 
Sverige? 

 

1.3 Disposition 
 
Uppsatsen har följande disposition: 
 
Kapitel 2 – Litteraturgenomgång och teoretiskt ramverk   
 
Kapitlet inleds med en översikt över Sveriges mål för transportsektorn följd av en beskrivning av 
tunga transporter i Sverige. Vidare ges en mer detaljerad introduktion till elektrifieringslösningarna 
följd av en beskrivning av styrmedlen som används idag för att främja elektrifieringen. Sedan ges en 
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genomgång av tidigare forskning. Kapitlet avslutats med introduktion av det teoretiska ramverket som 
resultaten har tolkats utifrån. 

 
Kapitel 3 – Metod 
 
Kapitlet förklarar metoden som har använts för att besvara frågeställningen och uppfylla studiens 
syfte. Först ges en beskrivning av forsknings och datainsamlingsmetoden. Sedan beskrivs urvalet av 
intervjupersonerna och företagen tillsammans med utförandet av intervjuerna. Slutligen ges en 
diskussion över validiteten och reliabiliteten i studien. 
 
Kapitel 4 – Resultat 
 
Utifrån respondenternas svar i intervjuerna presenterar detta kapitel de framdrivande faktorer och 
barriär för adoptionen av elektrifieringslösningarna. Faktorerna och barriärerna som presenteras 
under detta kapitel är identifierade med hjälp av Rogers teori kring diffusion av innovation. 
 
Kapitel 5 – Analys och diskussion 
 
Under kapitlet analyseras och diskuteras resultaten mer djupgående och i förhållande till tidigare 
forskning. Analysen av var och en av barriärerna avslutas med förslag på förutsättningar som har 
potential att påskynda omställningen till elektrifieringslösningarna. Diskussionen skrivs tillsammans 
med analysen för att undvika upprepningar och ge mer relevans för analysen i förhållande till tidigare 
forskning.  
 
 
Kapitel 6 – Slutsatser 
 
Kapitlet ger en sammanfattning på resultaten av studien, det teoretiska bidraget med studien samt 
implikationer för företag och politiken i Sverige. Kapitlet avslutas med förslag för framtida forskning.  
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2 LITTERATURGENOMGÅNG OCH TEORETISK RAMVERK 
 
 

Detta avsnitt inleds med en översikt över Sveriges mål för transportsektorn följd av en beskrivning av 
transportsektorn i Sverige. Vidare ges en mer detaljerad introduktion till elektrifieringslösningarna 
följd av en beskrivning av styrmedlen som används idag för att främja elektrifieringen. Sedan ges en 
genomgång av tidigare forskning inom området. kapitlet avslutats med introduktion av det teoretiska 
ramverket som resultaten har tolkats utifrån. 
 

2.1 Mål för transportsektorn 
 
Sverige har haft ett starkt fokus på att minska utsläppen från transportsektorn under de senaste åren. 
Enligt den senaste statistiken från Naturvårdsverket för år 2021, uppgick utsläppen av växthusgaser 
från transportsektorn till cirka 15 miljoner ton koldioxidekvivalenter. Detta motsvarar en tredjedel av 
den totala klimatpåverkan i Sverige som låg på 47,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter samma år 
(Naturvårdsverket, u.å). Enligt Naturvårdsverket stod majoriteten av utsläppen från vägtrafiken, vilket 
utgjorde ungefär 90 procent av den totala utsläppen från transportsektorn i Sverige. Under samma år 
ökade antalet personbilar med 1,1 procent och eftersom majoriteten av fordonen på svenska vägar är 
bensin- eller dieselbilar enligt Trafikanalys (2021), så står vägtrafiken för en enorm andel av 
utsläppen. Dock tack vare ökad inblandning av biobränslet i bränslet som tankas, har utsläppen av 
växthusgaser inte ökat i takt med ökning av trafiken (Naturvårdsverket, u.å) 

Riksdagen fattade beslut om ett klimatmål för transportsektorn i Sverige som innebär 
att växthusgasutsläppen från inrikes transporter, med undantag för inrikes luftfart, ska minskas med 
minst 70 procent senast år 2030 jämfört med 2010 (Regeringskansliet, 2023). Dessutom är målet att 
Sverige inte ska ha några utsläpp av växthusgaser från transportsektorn senast år 2045 
(Energimyndigheten, 2022). Hittills har utsläppen minskat med 27 procent jämfört med år 2010, men 
för att uppnå klimatmålet krävs en årlig minskning på cirka en miljon ton (Naturvårdsverket, u.å).   

För att minska utsläppen kan flera åtgärder vidtas enligt Sveriges miljömål, till exempel 
att skapa ett mer transporteffektivt samhälle, öka energieffektiviteten hos fordon, samt öka 
användningen av förnybara drivmedel och övergå från fossila drivmedel till elektrifiering (Sveriges 
miljömål, 2023) 

Sverige har engagerat sig starkt i arbetet för hållbarhet och har lyckats överträffa målet 
om andelen förnybar energi för år 2020. Inom inrikes transportsektor har Sverige nått upp till 32 
procent förnybar energi, vilket är högre än minimikraven som medlemsländerna inom EU har fastställt 
(Energimyndigheten, 2022). Förnybarhetsdirektivet som sattes upp fastställde ett mål för 
medlemsstaterna, år 2023 skulle minst 14 procent av energianvändningen inom transportsektorn 
komma från förnybara energikällor. Sverige har nått detta mål och uppnådde en andel på hela 32 
procent år 2020 (Energimyndigheten, 2022). Under de senaste femton åren har användningen av 
fossila bränslen minskat markant. Både bensin och diesel har minskat med cirka en fjärdedel sedan 
1980-talet. 

Tunga fordon står för cirka 6 procent av EU:s totala utsläpp av växthusgaser. För att 
tackla detta utmanande problem beslutade EU i juni 2019 att ställa krav på fordonstillverkare att 
minska utsläppen med minst 15 procent till år 2025 och 30 procent till år 2030 på ett kostnadseffektivt 
(Regeringskansliet, 2023). 
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För att uppnå dessa ambitiösa mål krävs en ökad användning av förnybara drivmedel 
och en utbyggnad av laddinfrastrukturen för eldrivna fordon (Regeringskansliet, 2023). 
En ökad användning av eldrivna fordon och minskad användning av fossila bränslen kan leda till en 
minskning på hela 85 procent av utsläppen år 2040 jämfört med år 2010, enligt Trafikverket (2021). 
Detta skulle vara en betydande milstolpe i kampen mot klimatförändringarna och skulle bidra till att 
uppnå EU:s och Sveriges klimatmål. 
 

2.2 Transportsektorn 
 
Transporter med tunga fordon är en viktig del av ett fungerande samhälle och utgör en del av 
transportsystemet (Trafikverket, 2021). Begreppet tunga lastbilar avser lastbilar med en totalvikt som 
överstiger 3,5 ton. Antalet tunga lastbilar i Sverige uppgår till ungefär 84 000 och beräknas att uppgå 
till 120 000 år 2040 (Trafikverket, 2021).  Majoriteten av de tunga lastbilarna är dieseldrivna men gas, 
bensin, el samt etanol kan förekomma (Trafikverket, 2021).  Tunga transporter kan innefatta lokal, 
regional och fjärrtransporter och kan skilja sig beroende på årligkörsträcka (Trafikverket, 2021). Enligt 
Power Circle (2021) sker 21 procent av transporterna lokalt, 63 procent sker regionalt och 16 procent 
omfattas av fjärrtransporter. Kategorierna med respektive andel sammanställs i Tabell 1 nedan. Den 
högre siffran i årlig körsträcka motsvarar genomsnittlig årlig körsträcka för nya fordon och den lägre 
siffran är för fordon som är 5 år gamla. Enligt Trafikanalys (2021) är den genomsnittliga årliga 
körsträckan för tunga fordon med över 3,5 ton totalvikt relativt stabil dem första 6 åren.  
 
 
 
Tabell 1, sammanställning av data för tunga lastbilar i Sverige, Trafikverket (2021) 

 
 
 
 
Enligt statistik från Trafikanalys (2021), se Figur 1, har det visat sig att transportarbetet uppgår till mer 
än 3 miljarder fordonskilometer per år och har en godsmängd på nästan 450 miljoner ton. Det innebär 
att transportarbetet är nästan 42 miljarder tonkilometer, där ungefär 2,5 miljarder tonkilometer utförs 
av svenska tunga lastbilar i utlandet. Vidare illustreras det att en stor del av godset är kortdistansgods 
eftersom nästan två tredjedelar av godset lastas och lossas inom samma län.  
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Figur 1 statistik över lastbilstrafiken i Sverige, (Trafikanalys, 2021) 
 
 
Enligt en analys av trafikarbetet längs de stora vägarna har det konstaterats att ungefär 40 procent av 
trafikarbetet sker på vägnätet som förbinder Malmö, Göteborg och Stockholm. Med tanke på att det är 
vanligt med tunga fordon längs dessa vägar är det sannolikt att siffran är högre, troligen runt 50 
procent (Trafikverket, 2021). Inrikestrafik innebär transporter som både börjar och slutar inom 
Sveriges gränser, under 2020 var 99 procent av alla transporter inrikestransporter (Trafikanalys, 2021). 
Varugrupperna som har utfört trafikarbete med svenska lastbilar enligt Trafikverket (2021) är:  

• Styckegods och samlastat gods: 18 procent av transportarbetet, 
• Livsmedel, drycker och tobak: 18 procent av transportarbetet 
• Produkter från jordbruk, skogsbruk och fiske: 13 procent av transportarbetet 
• Malm, andra produkter från utvinning: 11 procent av transportarbetet, varav jord, sten och 

sand utgjorde 8 procent.  
• Trä och varor av trä och kork: 10 procent av transportarbetet 

 
Varugrupperna kan ha olika körbeteende när det kommer till transporter. Till exempel kan 
rundvirkestransporter ske på ett glest trafikerat vägnät som förändras övertid på grund av 
avverkningen som flyttar till nya ytor (Trafikverket, 2021). Å andra sidan kan jord, sten och sand 
transporter inom entreprenadverksamhet ha långa dagliga körsträckor men opererar vanligtvis på lokal 
eller regional nivå (Trafikverket, 2021).  

 Utifrån vad som framgår av fakta gällande transportsektorn har tre indelningar av 
transporterna gjorts nämligen lokalt, regionalt eller nationellt. Vidare har det även konstaterats olika 
varugrupper med olika andelar av transportarbetet. Detta visar att lastbilens totalvikt och godsen som 
transporteras samt körsträckan kan variera bland åkerierna. Därmed utgör de förenämnda faktorerna 
grunden för urval av företag som har inkluderats i studien samt några utav teman som har diskuterats.  

 

2.3 Elektrifiering av tungatransporter 
 
Målet om 70 procent lägre utsläpp år 2030 och en fossilfri fordonsflotta år 2045 kan realiseras med 
hjälp av elektrifieringen vilket anses vara strategin för transportsektorn idag. Siffror från år 2023 visar 
att det finns 293 tunga laddbara lastbilar i Sverige (Power Circle, 2023). Elektrifieringen av tunga 
fordon sker i snabbare takt än förväntat skriver Power Circle (2021) som är en svensk organisation 
med intresse för elektrifiering. De sjunkande batteripriserna har drivit fram elektrifieringen av 
godstransporter (Power Circle, 2021). Marknadsutvecklingen pekar på ökad elektrifiering inom 
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godstransportbranschen samtidigt som nya modeller av elektrifierade lastbilar lanseras (Trafikverket, 
2021). Lastbilstillverkare såsom Tesla, Volvo och Traton har under de senaste åren presenterat planer 
för tunga eldrivna fordon (Triplef, 2021). Det hävdas även av fordonstillverkarna att nya modeller 
kommer att lanseras varje år (Trafikverket, 2021).  

Det existerar även företag som specialiserar sig på att omvandla båda nya och 
begagnade medelstora och tunga fordon till elfordon. Ett exempel på ett sådant företag är Emoss från 
Nederländerna. Batteripacket med en kapacitet på 200 kWh (44 kWh per batteri) tar cirka 4,5 timmar 
att ladda eller 75 minuter med snabbladdning. Hittills har Emoss konverterat ungefär 400 fordon som 
används på allmänna vägar (Triplef, 2021). Regeringen i Sverige har gjort en rad satsningar i from av 
Elektrifieringskommissionen, utredningsuppdrag till Trafikverket och en miljard i stöd till 
elektrifieringespiloter (Power Circle, 2021). 

Omställningen till elektrifierade fordon skapar ett samarbete mellan fordonstillverkare, 
laddinfrastrukturs ägare, transportörer, transportköpare, elnätsbolag, kommuner, regioner och nya 
aktörer (Power Circle, 2021). Lastbilsmodellerna på marknaden avser i första hand lokala och 
regionala transporter, till exempel erbjuder Scania modeller med räckvidd på 250 km och total vikt på 
25 ton. Däremot erbjuder Volvo fem flera modeller där högsta räckvidden är 300 km. När det gäller 
fjärrtransporter erbjuds två alternativ nämligen elektrifierade lastbilar som kan laddas via elvägar samt 
lastbilar som kan laddas vid snabbladdnings stationer (Power Circle, 2021). Prognoser från 
fordonstillverkare pekar på att 50 procent av nyförsäljning av tunga lastbilar, över 16 ton, kan utgöras 
av elektrifierade lastbilar år 2030 (Björk et al., 2022).  

En hög omställningstakt till elektrifierade fordon kan ställa höga krav på utbyggnad av 
laddinfrastruktur och elnät för att möta energibehoven. För investeringar i laddinfrastrukturen krävs en 
förväntan på ett högt nyttjande vilket orsakar en tröghet i omställningen (Björk et al., 2022).  Att flera 
tekniker utvecklas och tävlar om att ta marknadsandelar gör det svårt att förutsäga nyttjandegraden. 
Inlåsningseffekter kopplade till kapitalsatsningar och infrastrukturinvesteringar kan ytterligare 
försvåra och fördröja investeringsbeslutet (Björk et al., 2022).  

Antalet nyregistrerade elektrifierade tunga lastbilar förväntas inte öka förrän runt år 
2030 (Björk et al., 2022). Däremot har det konstaterats att de flesta tunga lastbilarna i Sverige har 
korta dagliga körsträckor och en stor del går att elektrifiera utifrån dagens tillgängliga modeller 
(Power Circle, 2021). Därmed blir faktorerna som kan påverka och påskynda omställningen alltmer 
viktigare att undersöka. 

Transportmarknaden är präglad av kortsiktig konkurrens och låg lönsamhet, medan 
fordonsindustrin är mer långsiktig och har högre avkastningskrav. Trots att aktörerna samarbetar är 
deras incitament relativt olika (Trafikverket, 2021). Å ena sida försöker fordonstillverkare att 
introducera en ny teknologi som kan reducera utsläppen. Å andra sida möter aktörerna i 
transportmarknaden ofta kunder som prioriterar transporter med låga utsläpp men är inte är villiga att 
betala för dem. Detta leder till en tveksamhet i att skifta till en ny teknik och förknippas med 
svårigheter i att bedöma riskerna i marknaden på kortare och längre sikt. Riskerna förknippas med 
teknikintroduktionen som ger upphov till att etablerade affärsmodeller och arbetssätt utmanas. 
Dessutom behöver många perspektiv hos olika aktörer vägas in för att bedöma marknaden 
(Trafikverket, 2021).  

Elektrifieringen kan ske genom tre tekniska lösningar stationär laddning, bränslecell 
eller elväg (Trafikverket, 2021). I denna studie kommer två lösningar att undersökas nämligen 
stationär laddning och elvägar. Bränslecells teknologin utelämnas eftersom tekniken är relativt ny och 
har inte utvecklats tillräckligt för användningen ännu.  
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2.3.1 Stationär laddning 
 
En fördel med ett system för stationär laddning är att det ger möjlighet till flexibilitet i 
infrastrukturinvesteringar eftersom laddstationerna kan byggas ut stegvis och i geografiska områden 
där behovet finns. Dessa lokala täckningsområden kan sedan utvidgas och sammanfogas över tid. 
Investeringsmöjligheterna i laddinfrastruktur är inte begränsade till enbart privata eller offentliga 
aktörer och stationerna kan placeras på både privat och offentlig mark (Trafikverket, 2021).  

Stationär laddning ger en flexibilitet i körmönster, eftersom fordonet endast behöver 
laddas när det står still och inte under körning. Det är dock viktigt att notera att fordonens räckvidd 
från en laddning och tillgången till en semi-publik eller publik laddinfrastruktur kan begränsa 
möjligheten till längre körsträckor. För tunga lastbilar upp till 40 ton är det redan idag möjligt med 
körsträckor på upp till 300 km per laddning (Trafikverket, 2021). Utbyggnaden av allmänna eller 
publika laddningsstationer har främst varit inriktad på personbilar då marknaden för personbilar har 
vuxit snabbare än för tyngre transporter (Triplef, 2021). För tyngre transporter är batterikapacitetens 
begräsning avgörande (Triplef, 2021). Utvecklingen av laddinfrastruktur för tunga lastbilar är således 
fortfarande i startskedet och kommer troligen att se annorlunda ut än utvecklingen för personbilar 
(Triplef, 2021). 

Det är sannolikt att företagen kommer att ladda sina fordon främst på sina egna 
anläggningar. Men för lättare distributionsfordon kan behovet av publika laddstationer troligen öka. 
Det kommer även att behövas laddstationer längs rutterna för tyngre fordon. För att ladda stora 
fordonsflottor krävs tillgång till extra laddkapacitet (Triplef, 2021). Lastbilar kan laddas på olika 
platser såsom depåer, semi-publika laddstationer vid godsterminaler eller hamnar under på- eller 
avlastning samt publika laddstationer längs vägarna (Power Circle, 2021). Laddning vid depå kan vara 
tillräcklig för stadsdistribution medan för regional distribution kan semi-publik eller publik laddning 
användas utöver depåladdning. Snabbladdnings stationer kan vara lämpliga för fjärrtransporter (Power 
Circle, 2021).   

I Figur 2 nedan visas tiden det tar att ladda 300 kWh, som motsvarar 200 km, beroende 
på olika effekter av laddaren. Publik laddning behöver leverera effektnivåer över 500 kW för att kunna 
utnyttjas av fjärrtransporter. Högeffektsladdare för tyngre transporter på 1 MW kan möjliggöra en 
snabb laddning av lastbilarna under den vanliga vilotiden som ligger på 45 min. 

Det anges dock att det är sannolikt att 80 procent av laddenergin kommer att tillgodoses 
genom depåladdare, medan endast 5 procent förväntas att komma från publika laddstationer. Utifrån 
teknikutvecklingen kommer supersnabbladdning, med effekt från 500 kWh och uppåt, att vara 
tillgänglig för fjärrtransporter runt 2025 (Trafikverket, 2021). Stationär laddning är ett system som 
kräver samverkan och involvering mellan olika aktörer. De möjliga aktörerna är fordonstillverkare, 
åkerier, speditörer, elnätsaktör, elhandelsbolag, väghållare, laddstationsägare och teknikleverantörer 
(Trafikverket, 2021). 
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Figur 2 olika tider för att ladda 300 kWh, (Power Circle, 2021) 
 

2.3.2 Elvägar 
 
Elväg är en lösning för elektrifiering där en väg kompletterats med en elektrisk anläggning som 
överför elektrisk energi till fordon under färd (Trafikverket, 2021). Att införa ett elvägssystem kräver 
en betydande investering i infrastruktur, och för att uppnå en ekonomiskt hållbar lösning krävs en hög 
utnyttjandegrad av systemet samt hög trafikvolym på de elektrifierade sträckorna (Börjesson et al., 
2021). Tekniken är troligen mest lämplig för att elektrifiera de tyngsta transporterna och som 
regelbundet kör långa sträckor med ett förutsägbart körmönster. Det innebär att elvägar kan vara mest 
lämpliga för högt trafikerade vägar där en stor andel av den totala körsträckan består av specifika 
rutter (Trafikverket, 2021). Elvägar och batteri laddade fordon är beroende av varandra där 
elvägsfordon behöver batterier för att klara körsträckor utanför elvägarna (Trafikverket, 2021). 

Det existerar dock två möjliga tekniker som möjliggör överföringen av energi under 
färd nämligen induktiv och konduktiv. Konduktiv laddning kan ske från samtliga sidor av fordonet 
medan induktiv brukar ske mellan utrustning i vägbanan och fordonets undersida (Trafikverket, 2021). 
Induktiv laddning som är kontaktlös är den senaste tekniken och är under utprovning (Triplef, 2021).  

Funktionaliteten och säkerheten undersöks av demonstrationer, samtidigt pågår 
undersökningar kring reglering, drift och underhåll för att bygga om statliga vägnät (Power cirkel, 
2021). Demonstrationer genomförs på uppdrag från Trafikverket och Energimyndigheten för att 
undersöka hur vägar kan utnyttjas för att elektrifiera statliga vägnät, till skillnad från stationärladdning 
där en stor del av utvecklingen har drivits av privata aktörer (Power Circle, 2021). 
Aktörerna som är involverade i denna teknik anses vara samma aktörer som för stationär laddning 
förutom laddstationsägare och teknikleverantörer (Trafikverket, 2021). Aktörerna presentrars i Figur 3 
nedan tillsammans med deras ansvarsområdet.  

Elvägar har två fördelar nämligen att fordonen inte behöver stå still för att ladda samt 
minskad batterikapacitet. Eftersom batterierna utgör största delen av kostnaden kan elvägar minska 
investeringskostnaden för användaren (Power Circle, 2021). 
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Figur 3 Aktörer för elvägar, (Power Circle, 2021) 

 
 

2.3.3 Kostnader och lönsamhet  
 
Elektrifierade lastbilar är dyrare idag än konventionella diesellastbilar när det gäller inköpspriset och 
den totala ägandekostnaden (TCO), men utifrån analyser anses kostnaden bli billigare inom 5–10 år 
utan ekonomiskt stöd (Power Circle, 2021). TCO är den mest använda metoden inom företagsekonomi 
för att jämföra kostnaden av inköp och användning av fordon för ett företag företag (Björk et al., 
2022). TCO är den viktigaste för åkaren där risk som kommer med nya tekniker inkluderas 
(Trafikverket, 2021). 

Stationär laddning av tunga fordon i lokal och regional distribution har redan nått en 
marknadsintroduktionsfas. Det innebär att tekniken har standardiserats och gränssnittet för laddning är 
redan känt. Majoriteten av fordonstillverkarna har redan produkter på marknaden eller är på väg att 
utveckla dem. Detta indikerar att laddning av tunga fordon är en växande marknad och att tekniken 
utvecklas snabbt för att möta behoven (Trafikverket, 2021). En fördel med stationär laddning är att 
fordonen bär med sig den nödvändiga energin vilket medför större flexibilitet i båda flottan och val av 
körsträcka. I och med att majoriteten av tillverkarna redan investerat i stationärt laddade batteridrivna 
fordon anses tillgången till fordon och service vara god. Trots minskad risk måste åkaren fortfarande 
säkerställa att det finns tillgång till laddstationer inom hela verksamhetsområdet och att räckvidden 
möter logistikbehoven (Trafikverket, 2021). 

Det råder osäkerheter som utgör en svårighet i att jämföra TCO av elektrifierade fordon 
med konventionella dieselfordon. Osäkerheterna förknippas med att det är svårt att förutsäga 
prisutvecklingen för att köra med el eftersom elpriset kan variera med tidpunkt, plats och typ av 
laddning. Dessutom varierar elnätskostnaderna beroende på kraven som laddinfrastrukturen ställer på 
elnätet (Björk et al., 2022). Batterierna anses vara en av dem kostnadsdrivande faktorer och avgör hur 
snabbt skillnaden i TCO kan utjämnas mellan alternativen (Power Circle, 2021). Vad som avgör 
elfordonens utformning, totalvikt och hur konsumenternas behov av räckvidd tillfredsställs är 
batterikapacitet och energitätheten i batterierna (Björk et al., 2022). Tabell 2 nedan indikerar att TCO 
för fordon spelar stor roll vid investeringen i nya fordon oavsett vilken teknik det gäller.  
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Tabell 2 elektrifierings tekniker med dess egenskaper, (Triplef, 2021). 

 
 
Faktorer som osäkerhet på tillgången till laddinfrastruktur, teknikutveckling, väntetider vid 
snabbladdning, andrahandsvärden energiförsörjning och batterikostnader påpekas även som barriärer 
för mottagarna av tekniken (Rapson & Muehlegger, 2021). 
 
 
Tabell 3 merkostnads uppskattning för elfordon, (Trafikverket, 2021) 

 
 
 
Tabell 3 ovan beskriver merkostnaden för batteridrivna fordon över dem kommande åren och är 
baserad på Trafikverkets analyser. Noterbart i tabellen är att skillnaden i merkostnaden sjunker över 
tid. En stor del av kostnaden är förknippad med stillaståendet som uppstår under arbetstiden för att 
ladda och medför ökade operationella kostnader i from av löner till medarbetarna. Det innebär högre 
TCO för batteridrivna lastbilar och även en svårighet i att uppnå kostnadsparitet med dieselfordon 
(Björk et al., 2022). För elvägar kan möjligheten till minskad stillaståendetid för laddning medföra en 
ökad investeringsvilja men behovet av ytterligare investeringar i fordonsspecifik utrustning kan 
minska de ekonomiska incitamenten för elvägar (Power Circle, 2021).  
 

2.3.4 Styrmedel 
 
Elektrifieringen bidrar till minskat växthusgasutsläpp vilket i sin tur leder till minskning i kostnaderna 
förknippade med klimatförändring. Att påskynda omställningen av transportsektorn möjliggör stora 
samhällsnyttor men även kostnader. Omställningen kan innebära förändrade skatteintäkter och behov 
av statlig finansiering i form av infrastrukturinvesteringar, stöd och subventioner (Björk et al., 2022). 
Målet om att påskynda elektrifieringen från den politiska sidan motiveras med behovet av att minska 
växthusgasutsläppen samt att öka industrins kunskapsutveckling och konkurrenskraft. Vid en hög 
omställningshastighet präglas styrmedel utav två strategier nämligen att skapa långsiktiga 
förutsättningar för nya lågemissionstekniker, och att påskynda introduktionen på marknaden (Björk et 
al., 2022).  

Sverige påverkas av utvecklingen globalt särskilt av EU:s politik. Utvecklingen 
påverkas av EU:s utsläppskrav för nya lätta och tunga fordon och handeln med utsläppsrätter (Björk et 
al., 2022). EU-lagstiftning är överordnad svensk lagstiftning. Detta beror på att Sverige är en del av 
EU och har förbundit sig att följa EU:s regler och förordningar. EU:s inflytande baseras på samarbete 
mellan medlemsländerna och beslut fattas genom att majoritet av medlemsländerna (Power circle, 
2022). 
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Skattelättnader och statliga stöd som riktas mot att påskynda elektrifieringen är ofta 
motiverade med positiva nätverkseffekter. Effekterna förknippas med en ökad elektrifieringsgrad i 
fordonsflottan och en utökad tillgänglighet på laddinfrastruktur (Gillingham et al., 2021). Faktumet att 
kunskap och nätverksexternaliteter uppstår vid ökade marknadsandelar gör att samhällsnyttan med 
ytterligare en laddstolpe eller en elektrifierad fordon i dagsläget är hög men är avtagande på längre 
sikt. Det innebär att när positiva externaliteter uppstår bör subventioner avta (Björk et al., 2022). 
Springel (2021) visade genom att undersöka norska registerdata att inköpstakten av elbilar kan 
dubbleras genom subventioner till laddinfrastruktur jämfört med att spendera samma summa till inköp 
av elbilar. 

I Sverige ställs utsläppskrav på lätta och tunga lastbilar och får inte överskrida en viss 
nivå av utsläpp. Under 2022 har EU-parlamentet tillsammans med medlemsländerna antagit de nya 
förslagen i fit for 55-paketet som innefattar 50 procent minskning av utsläpp från nyförsäljning år 
2030 och 100 procent år 2035 (Power Circle, 2022). 

 Forskare föreslår införseln av kilometerskatter men Börjesson (2021) argumenterar att 
höga kostnader kan uppkomma i samband med införseln. Skatteintäkterna kan ersättas till betydligt 
lägre samhällskostnader med exempelvis en höjning av den generella momsen (Björk et al., 2022). 
Björk et al. (2022) påstår att det är politiskt svårt att använda den fossilfria delen av transportsektorn 
som källa för skatteintäkter under omställningen. Den punkten måste beaktas i förhållande till syfte, 
nivå och kombination av skatter riktade till transportsektorn under omställningen. 

I dag finns det 3 186 publika laddstationer i Sverige (Power Circle, 2023). Det saknas 
dock kunskaper om hur laddinfrastrukturen påverkar omställningshastigheten (Björk et al., 2022). Det 
delas ut investeringsstöd till utbyggnad av laddinfrastruktur av fyra myndigheter i Sverige nämligen 
Energimyndigheten, Skatteverket, Trafikverket och Naturvårdsverket. Detta skapar en osäkerhet kring 
vilken myndighet man ska vända sig till för att söka stöd (Björk et al., 2022). Utifrån en 
enkätundersökning har det konstaterats att ungefär hälften av stödmottagarna inte skulle ha genomfört 
installationen av en laddstation utan stöd (Björk et al., 2022).  

Enligt Trafikverkets prognoser kommer en elektrifierad lastbil år 2030 att behöva stöd 
med upp till 350 000 kr. Det kommer även att behövas 6,5 miljarder kr framtill år 2030 för att uppnå 
kostnadsneutralitet jämfört med dieseldrivna fordon. I syfte att påskynda elektrifieringen har 
regeringen avsatt 505 miljoner år 2022 för att ge möjlighet att bygga laddinfrastrukturen. En 
klimatpremie betalas även av Energimyndigheten för tunga lastbilar över 3,5 ton. De berättigade är 
kommuner, regioner och företag och har ett tak på 20 procent av fordonets inköpspris eller leasings 
priset (Power Circle, 2022).   

Den samhällsekonomiska effektiviteten av stöden har inte kunnat utvärderas ännu vilket 
stärker behovet av att undersöka effektiviteten av styrmedel samt dess utformning utifrån åkeriernas 
perspektiv. I Tabell 4 nedan sammanställs några av de viktigaste styrmedel och stöden som anses ha 
potentialen att påskynda omställningen enligt (Björk et al., 2022). I Figur 4 ges en översikt över stöden 
som finns idag tillsammans med den avsedda typen av laddinfrastruktur för respektive stöd. 
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Tabell 4 Stöd- och finansieringsmöjligheter för investeringar i laddinfrastruktur och elektrifierade 
fordon, (Björk et al., 2022). 
Stöd/Finansiering Beskrivning Tidsram 
Investeringsstöd publika 
laddstationer-Trafikverket 

 

Statligt stöd för utbyggnad av publika 
laddstationer för snabbladdning av 
elfordon i anslutning till större vägar 
för att säkerställa en grundläggande 
tillgång till snabbladdning i hela landet. 
Stöd upp till 100 % av 
investeringskostnaden. 

 

2020–2022 

Klimatklivet - Naturvårdsverket Investeringsstöd till lokala och 
regionala åtgärder som minskar 
utsläppen av växthusgasutsläpp, bland 
annat inom transportområdet. Stöd kan 
sökas av alla förutom privatpersoner. 
Genomförande kommer vara möjligt 
till 30 juni 2023 

2015–2023 

Klimatpremien –Energimyndigheten Statligt stöd för vissa miljölastbilar (> 
3,5 ton) och elektriska arbetsmaskiner 
(> 75 kW) om max 20 % av fordonets 
inköpspris, finansiell leasing ingår. 
Premien riktas till företag, kommuner 
och regioner. Regeringen föreslår att 
gräns sänks till 15 kW.47 

2020–2023 

 
 
 
 
 
 
 

 
Figur 4 översikt över stöd för laddinfrastruktur, (Power Circle, 2022) 
 
 
 



 

20 

2.4 Tidigare forskning 
 
Studierna som undersöker faktorerna som kan påskynda omställningen av tunga transporter till 
elektrifierade lastbilar genom att utforska åkeriernas perspektiv i Sverige är relativt få. Som det har 
nämnts under tidigare avsnitt pågår demonstrationsprojekt för att testa och optimera lösningarna som 
kommer att erbjudas till företagen i den svenska marknaden. Myndigheterna i Sverige undersöker 
möjliga lösningar för att påskynda elektrifieringen av tunga transporter, bland annat på ett uppdrag 
från regeringen har Statens väg- och transportforskningsinstitutet (VTI) år 2022 undersökt möjliga 
kostnader, affärsmodeller samt samhällsekonomiska effekter av elektrifieringen i syfte att påskynda 
elektrifieringen. I undersökningen som har genomförts av VTI har forskarna utgått från utredningar 
och offentliga statistik samt haft dialog med branschaktörer såsom Sveriges åkeriföretag som är en 
branschorganisation. 

I rapporten framgår att omställningen kräver beteendeförändringar på systemnivå samt 
omfattande investeringar och innovation i närtid. Kostnadsminskning och ökad energitäthet i 
batterierna möjliggör en ökad elektrifieringstakt för tunga lastbilar. Några utav barriärerna som har 
identifierats är brist på laddinfrastruktur, kapacitet för elnät och att det råder osäkerhet kring 
hastigheten på tekniskt lärande och utveckling av teknik för energilagring, batterier och energitillförsel 
(Björk et al., 2022). Det kan medföra att åkeriföretagen är avvaktande i dagsläget eftersom en 
investering i en elektrifierad lastbil kan förknippas med större risk för åkerierna. Dock behöver 
åkeriernas synvinkel på frågan undersökas vilket kommer att genomföras i denna studie. 

Att laddinfrastrukturen kan utgöra en barriär för omställningen har bekräftats även av 
Springel (2021), men Springel konstaterade även att ekonomiskt stöd till utbyggnad av infrastrukturen 
kan påskynda omställningen. Offentliga stöd upplevs vara utformade utan hänsyn till 
beteendeförändringar. Aktörerna i marknaden upplever att finansiering till demonstrationsprojekt är 
snävt definierad och att omfattningen är för liten vilket medför en svårighet i att visa potentialen av 
dem nya lösningarna (Björk et al., 2022).  

I en scenarioanalys avsedd att undersöka behovet av laddinfrastruktur för tunga lastbilar 
har Trafikverket (2021) visat att laddinfrastruktur för stationär laddning utgör hinder för 
elektrifieringen. Brist på infrastruktur kan betraktas som en negativ bidragande faktor utifrån 
åkeriföretagens perspektiv. För att motverka detta hinder behöver utbyggnad av laddinfrastruktur ske i 
närtid och att infrastrukturen möter hela åkeriers logistikbehov (Trafikverket, 2021). Det har även 
konstaterats att en hög reduktionsplikt kan öka den ekonomiska lönsamheten för företag i att ställa om 
till elektrifiering, eftersom en hög reduktionsplikt kan medföra en ökning i drivmedelspriset 
(Trafikverket, 2021). För fjärrtransporter råder det osäkerhet kring teknikutvecklingen vilket medför 
en ytterligare barriär för åkerier. Det saknas fortfarande kunskaper om hur tillgången till 
infrastrukturen påverkar omställningshastigheten i Sverige och huruvida olika teknikval påverkar 
efterfrågan (Björk et al., 2022).  

Att ställa om till elektrifierade lastbilar kan vara en möjlighet att signalera 
miljömedvetenhet, status, eller teknikintresse vilket påskyndar investeringsbeslutet för vissa användare 
(Björk et al., 2022). Status kan vara en viktig faktor som motiverar företag till att investera i 
elektrifierade lastbilar. Sveriges åkeriföretag (2018) skriver i sin färdplan mot fossilfrihet att lastbilar 
kör ofta i skift vilket innebär ökade kostnader för åkerierna som försöker att maximera sina vinster och 
svårighet i att konkurrera med diesellastbilar. Utifrån åkeriernas resonemang i färdplanen kan en ökad 
efterfråga på fossilfria transporter öka möjligheten för omställningen, eftersom den ökade efterfrågan 
kommer att leda till inkludering av stillastående kostnaden i transporternas pris. 

I en studie om laddinfrastrukturs lösningar för elektrifierad distribution har distributörer 
som redan elektrifierat vissa delar av deras verksamhet valt att stå för laddinfrastrukturs kostnaden. 
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Enligt studien förväntas en ökad grad av leasing av båda fordon och laddutrustning träda fram som en 
tjänst i framtiden (Triplef, 2021). Utifrån ekonomisk aspekt råder hög osäkerhet i 
investeringskalkylerna. Kalkylmodeller framtagna av Trafikverket ger inget heltäckande stöd för 
företag (Triplef, 2021). En faktor som kännetecknar stora företag är ökad möjlighet att investera i 
eldrift vilket innebär att de kan ställa om snabbare än mindre åkerier (Björk et al., 2022). Av den 
anledningen har fokuset i denna studie riktats mot mindre åkerier då de har svårare förutsättningar. 
Krav från upphandlingar och kunder har även påvisat sina effekter på effektivisering av 
fordonsparkerna och kan påskynda omställningen (Björk et al., 2022).  

I en studie om faktorer och barriärer som påverkar omställningen till elektrifierade 
lastbilar inom Stockholmsregionen har forskarna konstaterat en rad faktorer som påverkar adoptionen 
av elektrifierade lastbilar på olika nivåer (Melander et al., 2022). Resultaten av studien visar att 
osäkerheter relaterade till politiken i Sverige, teknologin och infrastruktur, kundernas förväntningar 
och deras betalningsvilja samt operativa kostnader var de viktigaste faktorerna som påverkar 
adoptionen av elektrifierade lastbilar (Melander et al., 2022). En annan studie kring adoptionen av 
elektrifierade lastbilar har genomförts av Anderhofstadt och Spinler (2019) i Tyskland. Genom en 
Delphi studie fann Anderhofstadt och Spinler (2019) att faktorerna som påverkar adoptionen är 
möjligheten att få tillgång till miljözoner, TCO och minskningen av utsläpp. Forskarna har även 
kunnat identifiera några barriärer nämligen högt inköpspris, laddinfrastruktur samt begränsningar 
relaterade till räckvidden.  

En annan tyskstudie indikerar att det existerar ett behov av styrmedel och incitament för 
att stödja omställningen genom att ge stöd till utbyggnad av laddinfrastruktur och ställa 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 
jämförande studie mellan initiativen i fem EU-länder har flera hinder identifierats nämligen låg 
lönsamhet, förlust i lastkapaciteten, brist på eftermarknadstjänster. Däremot ansågs företagets hållbara 
profil som elektrifieringen medför vara en motiverande faktor (Taefi et al, 2016).  

Därmed kommer denna studie att berika kunskapen om faktorerna som påverkar 
adoptionen av elektrifierade lastbilar samt bekräfta tidigare forskning inom området. Dessutom 
kommer studien att bidra med insikter från flera företag runt om i Sverige vilket har inte kunnat 
identifieras i tidigare forskning. Fokuset för denna studie kommer att vara på små och medelstora 
åkerier som anses ha svårare förutsättningar att ställa om till elektrifierade lastbilar.  
 

 

2.5 Diffusion av innovation 
 
Tekniska innovationer är källan till produktivitets- och kvalitetsförbättringar. Organisatoriska 
innovationer är grunden för många sociala, hälsomässiga och pedagogiska fördelar, medan 
kommersiella innovationer skapar nya tjänster och produkter (Bessant & Tidd, 2015). Det bör dock 
inte antas att adoptionen av alla innovationer nödvändigtvis är önskvärd. Innovationer som kan vara 
skadliga och inte lönsamma är inte önskvärda för varken en individ eller ett socialt system. Vidare kan 
samma innovation vara önskvärd för en användare i en situation men inte för en annan användare vars 
situation skiljer sig (Rogers, 2003).  

Varje innovation går genom en innovationsutvecklingsprocess som består av alla beslut, 
aktiviteter och deras effekter som uppstår från erkännande av ett behov eller problem till forskning, 
utveckling och kommersialisering, spridning, adoption av användare samt dess konsekvenser (Rogers, 
2003). En särskilt avgörande punkt i innovationsutvecklingsprocessen är spridningen av innovationen. 
En bättre förståelse för hur innovationer adopteras kan bidra till implementeringen av realistiska 
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affärsplaner och allmänna riktlinjer som främjar spridningen (Bessant & Tidd, 2015). Fördelarna med 
innovationer kan dock ta 10–15 år för att verkställas och i praktiken misslyckas de flesta innovationer 
att adopteras brett på grund av begränsad social eller ekonomisk betydelse (Bessant & Tidd, 2015). 

Ekonomens perspektiv på innovationsprocessen börjar med antagandet att individuella 
beslut kring adoption av en innovation påverkas av en bedömning av kostnader och fördelar. Detta 
görs med hänsyn till informationen som är tillgänglig och osäkerheten i omgivningen. Detta perspektiv 
ignorerar dock effekterna av social feedback, lärande och externa effekter. De initiala fördelarna med 
adoption kan vara små, men med förbättringar, återuppfinnande och växande externa effekter kan 
fördelarna öka med tiden och kostnaderna minska (Bessant & Tidd, 2015).  

Däremot konceptualiserar Rogers (2003) spridning som en social process där aktörer 
skapar och delar information genom kommunikation. Därmed att enbart fokusera på de relativa 
fördelarna av en innovation är inte tillräckligt eftersom olika sociala system kan ha olika värderingar 
och övertygelser. Det påverkar i sin tur kostnaderna, fördelarna och kompatibiliteten med en 
innovation. Den sociala strukturen avgör de lämpligaste kommunikationskanalerna samt inflytandet av 
en opinionsledare och förändringsagenter (Bessant & Tidd, 2015).  

En av fördelarna med Rogers teori om innovations spridningen är att den tar hänsyn till 
attityden och inflytande av kunskapsnivån kring innovationen i beslutprocessen. Teorin är den mest 
citerade teorin inom området diffusion av innovationer. Rogers teori är lämplig att använda för att 
förstå faktorerna som påverkar adoptionen av elektrifierade fordon av två anledningar (Fry et al., 
2018). Den första är att det breda utbudet av tillämpningar för teorin visar teorins mångsidighet. 
Teorin används inom olika forskningsdiscipliner inklusive eko-innovations diffusion. Teorin föreslår 
att teknologins egenskaper, den potentiella användaren och det sociala systemet alla spelar en roll i 
beslutsfattandet vid adoptionen av alternativa drivmedel fordon (Fry et al., 2018). Den andra 
anledningen är att teorin ger en ram för att överväga skälen till att en elektrifierad fordon inte 
adopteras. Detta är viktigt för marknadsföringsändamål och för att minska risken av misslyckade 
innovationer i marknaden (Fry et al, 2018). Omställningen sker långsamt idag och det är av intresse 
akademiskt och för dem involverade aktörerna i elektrifieringen att förstå kundernas acceptans och 
orsakerna bakom det. Därmed utgör Rogers teori utgångspunkten för analysen av den insamlade data i 
studien.  
 
 

2.5.1 Rogers teori om innovationsspridning 
 
Rogers (2003) definierar diffusion av innovation som processen där en innovation kommuniceras 
genom vissa kanaler över tid bland medlemmar i ett socialt system. Kommunikationen är av en 
specielltyp där budskapen handlar om nya idéer. Nyheten av en idé gör att en viss grad av osäkerhet är 
involverad i spridningen. Osäkerheten finns på grund av brist på information i en situation när ett val 
ska tas bland olika alternativ (Rogers, 2003). Utifrån definitionen förklarar Rogers att 
innovationsspridningen påverkas av fyra element nämligen innovationen, kommunikationskanaler, tid 
och ett socialt system. 
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Figur 5. Innovationsspridnings processen, (Rogers, 2003) 

 
 
 
Fem nyckelattribut som innovationer besitter och som är avgörande för hur snabbt en innovation 
sprids och adopteras av medlemmar i ett socialt system ges av Rogers (2003). Attributen är relativa 
fördelar, kompatibilitet, komplexitet, testbarhet och observerbarhet. Dessa innovations specifika 
attribut kan förklara 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 från 
1996 till mitten av 2011, har det konstaterats att relativa fördelar och kompatibilitet har en positiv 
effekt på antagandet av innovationer, medan komplexitet har en negativ effekt (Kapoor et al., 2014). 

De förenämnda attributen tillsammans med kommunikationskanaler, det sociala 
systemets natur och omfattningen av förändringsagenternas främjandeinsatser, se Figur 6, anses vara 
dem drivande faktorerna till hur snabbt en innovation sprids och antas av individer eller organisationer 
(Wonglimpiyarat & Yuberk, 2005). 
 
 

 
Figur 6. Variabler som påverkar hur snabbt en innovation adopteras, (Rogers, 2003) 
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Innovationer som blir adopterade på individnivå sprids snabbare och mer brett jämför med om 
adoptionen sker av en organisation, ju fler involverade i beslutet om adoptionen desto långsammare 
sker den (Rogers, 2003). Organisationer är mindre beroende av imitation än individer på grund av den 
konkurrensinriktade naturen och därav betraktas dem som mer oberoende än individer (Simpson et al, 
2019). Dessutom har organisationer till en viss del kunnat undvika externa sociala påverkningar som 
kan ha påverkat ett visst konsumtionsbeteende. Dessa resultat stöds också av forskare som har studerat 
organisatoriskt adoptionsbeteende av innovationer (Pierce och Delbecq, 1977). Det blir därför 
utmanande att studera hur adoptionen av elektrifierade lastbilar sker utan att komma ner till varje 
enskild organisation. Förenämnda faktorer kan generellt användas för att förklara adoptionen och 
spridningen men de blir mindre viktiga utan att identifiera attribut som kan vara viktiga i en viss 
kontext, för organisationer kan andra viktiga faktorer identifieras (Rogers, 2003). Därmed kommer 
kommande avsnitt ge faktorerna, innovations specifika attribut, kommunikationskanaler, det sociala 
systemets natur och omfattningen av förändringsagenternas främjandeinsatser, en mer djupgående 
definition för att öka förståelsen kring innebörden av faktorerna.  
 

2.5.2 Innovations specifika attribut 
 
Attributen avgör huruvida ett beslut om adoption kommer att tas eller inte. De fem faktorerna förklarar 
även attityden som antas gentemot innovationen, andra faktorer som kan vara av betydelse bör inte 
heller ignoreras (Rogers, 2003). Innovationer som upplevs ha högre relativa fördelar, kompatibilitet, 
testbarhet, observerbarhet samt mindre komplexitet kommer att antas snabbare än andra innovationer 
(Rogers, 2003).  
 

2.5.2.1 Relativ fördel 
 
 
Relativ fördel definieras av Rogers (2003) som graden av vilken en innovation uppfattas som bättre än 
idén den ersätter. De relativa fördelarna mäts vanligtvis i ekonomiska termer, till exempel kostnad 
eller ekonomisk återbetalning, men icke-ekonomiska faktorer som bekvämlighet, tillfredsställelse, 
social prestige och varumärkesimage kan vara lika viktiga. Enligt teorin, ju större den upplevda 
fördelen är desto snabbare är adoptionshastigheten (Bessant & Tidd, 2015). Vad som är viktigt är att 
en individ eller organisation uppfattar innovationen som fördelaktig (Rogers, 2003). Fördelarna beror 
främst på individuella uppfattningar och användargruppens behov (Dibra, 2015). 

Status som motivationsfaktor till adoptionen spelar större roll för ”innovators”, early 
adopters” och ”early majority” (Rogers, 2003). En motivering till att adoptionen kan ske långsamt är 
att individer kan uppleva svårigheten i att identifiera de relativa fördelarna med en innovation. En del 
innovationer adopteras vid en viss tidpunkt för att undvika oönskade konsekvenser vid någon framtida 
tidpunkt och är svårare att sprida bland medlemmar i ett socialt system (Rogers, 2002). 

I vissa fall kan en "attributgap" uppstå och hindra användare från att anta en innovation 
eller ny kunskap. Ett attributgap är skillnaden mellan en potentiell användares uppfattning om en 
egenskap i en produkt och hur användaren skulle föredra att uppfatta denna egenskap (Bessant & Tidd, 
2015). Ju större summan av alla attributgap är, desto mindre sannolikt är det att en användare kommer 
att anta innovationen. Bessant och Tidd (2015) poängterar att det är viktigt att testa en innovation eller 
ny kunskap för att avgöra om det finns signifikanta attributgap. 
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2.5.2.2 Kompatibilitet 
 

Kompatibilitet avser graden av hur en innovation uppfattas som förenlig med befintliga värderingar, 
tidigare erfarenheter och behov hos potentiella användare. En idé som inte är förenlig med värderingar 
och normer i ett socialt system kommer inte att antas lika snabbt som en innovation som är kompatibel 
(Rogers, 2003). Med andra ord är det viktigt att en innovation inte bara är tekniskt avancerad utan 
också överensstämmer med användarnas värderingar och behov. Om en innovation är inkonsekvent 
med befintliga värderingar eller erfarenheter, så kommer den inte att accepteras lika lätt som en 
innovation som är mer i linje med användarnas värderingar och behov.  

Det finns två aspekter för kompatibiliteten. Den första är befintliga färdigheter och 
rutiner, medan den andra är värderingar och normer. Den utsträckning i vilken innovationen passar 
den potentiella användarens befintliga kompetens, utrustning, procedurer och prestationskriterier är 
viktig och relativt lätt att bedöma (Bessant & Tidd, 2015). Kompatibiliteten med tidigare 
introducerade idéer är även viktig. Potentiella användare kan inte ta ett beslut om att adoptera en ny 
idé utan att utvärdera idén i jämförelse med befintlig idé eller procedur (Rogers, 2003). 

Det är viktigt att det finns en viss grad av kompatibilitet mellan en innovation och 
organisationen som ska använda den för att den ska kunna implementeras framgångsrikt. Om det finns 
stora skillnader eller missanpassningar mellan innovationen och organisationen, så krävs antingen en 
förändring av innovationen eller organisationen för att passa bättre ihop, eller att båda anpassas till 
varandra för att lyckas.  
 
 

2.5.2.3 Komplexitet  
 
Komplexitet är i vilken grad en innovation upplevs som svår att förstå och använda. Vissa 
innovationer är lätta att förstå av de flesta medlemmar i ett socialt system, andra är mer komplicerade 
och antas långsammare (Rogers, 2003). Innovationer som är komplexa att förstå och använda kommer 
att kräva utveckling av nya färdigheter utav potentiella användare (Dibra, 2015).  Några utav faktorer 
som påverkar komplexitetens uppfattning är användarens utbildning, träning och erfarenhet, 
tillgängligheten av tekniska demonstrationer, tester och feedback från tidiga användare, kollegor eller 
sociala nätverk (Bessant & Tidd, 2015). Komplexiteten kan vara mindre viktig än de relativa 
fördelarna och kompatibiliteten, men för vissa innovationer kan den utgöra en viktig barriär för 
adoptionen.  
 
 

2.5.2.4 Testbarhet 
 
Testbarhet är i vilken grad en innovation kan experimenteras och testas på en begränsad skala (Rogers, 
2003). Om en innovation inte testas kan den inte förväntas bli framgångsrik (Dibra, 2015). 
Innovationer som kan testas och provas är mer benägna att antas av potentiella användare än de som 
inte kan testas. Att en innovation kan testas minskar osäkerheten hos potentiella användare och 
möjliggör lärande genom praktisk erfarenhet. Det leder i sin tur till snabbare adoption av innovationen 
eftersom den ger möjlighet att bekanta sig med innovationen och dess fördelar innan man investerar 
fullt ut (Bessant & Tidd, 2015).  
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2.5.2.5 Observerbarhet 
 
Observerbarhet är i vilken grad resultaten av en innovation är synliga för andra (Rogers, 2003). Ju 
lättare det är för andra att se fördelarna med en innovation, desto mer sannolikt kommer den att antas 
(Bessant & Tidd, 2015). Utbytet av informationen kan ske genom diskussion med användare av 
tekniken eller aktörer som kan påvisa fördelarna (Dibra, 2015). Användare som har redan adopterat en 
idé har vad som kommunikationsforskare kallar för säkerhetstrovärdighet, potentiella användare som 
söker deras råd kommer att tro att de vet hur det verkligen är att implementera och använda 
innovationen (Bessant & Tidd, 2015). Demonstration av innovationer är mycket effektiva för att 
främja adoptionen.  

Genom experimentella, privata demonstrationer eller pilotprojekt möjliggör 
bedömningen av olika attribut hos en innovation, dess relativa fördelar för olika målgrupper samt testa 
kompatibiliteten med befintliga system och rutiner. Detta kan bidra till ökad förståelse och acceptans 
för innovationen (Bessant & Tidd, 2015).  
 Att hantera osäkerheten hos potentiella användare tillsammans med kommunikationen 
med dem är viktigt. Användare som adopterar en innovation tidigt kan vara mer intresserade av 
teknisk prestanda och nytänkande än andra faktorer. Medan den breda marknaden är troligen mer 
oroad över faktorer som pris, kvalitet, bekvämlighet och support. Det är viktigt att anpassa 
kommunikationsstrategin och marknadsföringen för att adressera olika målgruppers behov och 
prioriteringar för att säkerställa en framgångsrik spridning av innovationen från nischmarknaden till 
massmarknaderna (Bessant & Tidd, 2015). 

2.5.3 Olika typer av innovations-beslut 
 
Innovation-beslutsprocessen är den mentala processen som en individ eller annan beslutfattande enhet 
går genom och består av (1) kunskap om en innovation, (2) bilda en attityd till innovationen, (3) fatta 
ett beslut om att anta eller förkasta innovationen, (4) implementering eller genomförande, och (5) 
bekräftelse av detta beslut (Rogers, 2002). I olika skeden av beslutsprocessen söker individen 
information för att minska osäkerheten om de förväntade resultaten av innovationen (Dibra, 2015). 
Rogers (2003) skiljer mellan tre typer av beslut:  

• Valfritt innovations-beslut: innebär att en individ gör ett beslut om att anta eller avvisa en 
innovation oberoende av dem andra medlemmarna i systemet.  

• Kollektivt innovations-beslut: är val att anta eller förkasta en innovation som fattas av 
majoriteten av medlemmarna i ett system. 

• Innovations-beslut som fattas av myndigheter: är val att anta eller förkasta en innovation som 
görs av ett relativt fåtal individer i 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 är den process genom vilken deltagarna skapar och delar information med varandra 
för att nå en ömsesidig förståelse. Diffusion av innovation är en speciell typ av kommunikation där 
innehåll som utbyts handlar om en ny idé (Rogers, 2003). Massmedia kan vara ett snabbt och effektivt 
sätt att informera potentiella användare om en innovation, vilket kan skapa medvetenhet och öka 
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kunskapen om innovationen. Däremot är interpersonell kommunikation mer effektiv i att övertyga en 
individ att acceptera en ny idé. Interpersonell kommunikation involverar ”face-to-face” 
informationsutbyte mellan två eller flera individer (Rogers, 2003). 
 

2.5.5 Det sociala systemet 
 
Ett socialt system definieras som en grupp av sammankopplade enheter som samarbetar för att lösa 
gemensamma problem och uppnå gemensamma mål. Dessa enheter kan vara individer, informella 
grupper, organisationer eller delsystem (Rogers, 2003). Rogers (2003) förklarar att det existerar 
normer i ett socialt system och definierar dem som etablerade beteendemönster för medlemmarna. Det 
sociala systemet utgör området där innovationen sprids och påverkas utav normerna i systemet (Dibra, 
2015). Normer definierar en rad tolererbara beteenden och fungerar som en guide eller standard för 
medlemmarnas beteende i ett socialt system (Rogers, 2003).  
 

2.5.6 Förändringsagenters insatser 
 
Förändringsagenter är personer eller organisationer som hjälper till att påskynda spridningen av en 
innovation genom att påverka andras beslut om att anta den. En faktor för framgång av 
förändringsagenter är hur mycket ansträngning man lägger ner på kommunikationsaktiviteter med 
kunder. Det brukar vanligtvis vara innovatörer eller personer som har adopterat innovationen tidigt 
och besitter en hög grad av social status, expertis, kommunikativ förmåga och trovärdighet inom ett 
socialt system eller samhälle. Förändringsagenterna kan använda olika kommunikationskanaler och 
strategier för att övertyga andra att anta innovationen och på så sätt påverka spridningen av 
innovationen genom att agera som ledare och förebild (Rogers,2003).  Förändringsagenternas 
framgång är positivt relaterat till omfattningen av deras insatser i att kontakta kunder. Framgången är 
även positivt relaterat till klientorienteringen, föränringsagenter som har närmare relationer med sina 
kunder har högre trovärdighet och baserar sina spridningsaktiviteter främst på kundernas behov 
(Rogers, 2003). 
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3 METOD 
 

 
Detta kapitel förklarar metoden som har använts för att besvara frågeställningen och uppfylla 
studiens syfte. Först ges en beskrivning av forskningsmetoden och metoden för datainsamlingen. 
Sedan beskrivs urvalet av intervjupersonerna och företagen tillsammans med utförandet av 
intervjuerna. Sist ges en diskussion över validiteten och reliabiliteten i studien.  
 

3.1 Datainsamling 
 
För att besvara forskningsfrågan ansågs en kvalitativ forskningsmetod med induktiv ansats och 
semistrukturerade intervjuer som datainsamlingsmetod vara mest lämplig att använda. Kvalitativa 
metoder är mest lämpliga vid utforskningsstudier där syftet med studien är att få en fördjupad insikt i 
ett fenomen och utgår inte från några hypoteser utan kan leda till djupare förståelse av problemet 
(Ghauri et al., 2020). Syftet med studien går ut på att studera hur preferenserna kring omställningen 
ser ut bland Sveriges åkerier, av den anledningen valdes jämförande fallstudier som forskningsstrategi. 
I jämförande fallstudier ställer eller studerar man samma frågor i ett antal organisationer för att senare 
kunna jämföra dem med varandra och dra slutsatser (Ghauri et al., 2020). Syftet med datainsamlingen 
var att studera och utforska olika dimensioner av forskningsfrågan i olika fall systematiskt.  

Intervjuerna var semistrukturerade där teman som diskuterades, urvalsstorleken och 
personerna som intervjuades samt frågorna som ställdes bestämdes i förväg. De skiljer sig från 
strukturerade och ostrukturerade intervjuer i hur man planerar att minimera partiskheten som kan 
uppstå, eventuella oavsiktliga utelämnande av frågor, icke-representativt urval och en okontrollerad 
över- eller underrepresentation av subgrupper bland deltagarna (Ghauri et al., 2020). 
Semistrukturerade intervjuer gav möjligheten att utforska företagens perspektiv från olika dimensioner 
samt friheten att ställa följdfrågor för att berika data som har samlats in. En annan fördel med 
semistrukturerade intervjuer var att deltagarna fick friheten att svara utifrån hur de tänkte och 
resonerade kring teman eftersom svaren var inte begränsade till ett fåtal alternativ. Strukturerade 
intervjuer eller enkäter hade inte lett till samma resultat, eftersom svaren då är begränsade och 
respondenterna får inte friheten att lyfta upp förutsättningarna som de anser är viktiga för 
omställningen.   
 

3.1.1 Urval 
 
Urvalet av fall gjordes från svenska åkerier och bestod av företag med 6 till 56 anställda eftersom 
branschen domineras av små och medelstora företag. De ansågs även vara mer känsliga och kan 
drabbas mest av åtgärder som berör omställningen utifrån vad som framgick av 
litteraturgenomgången. Antalet anställda ansågs beskriva företagens storlek bäst, eftersom varken 
omsättningen, antalet lastbilar eller andra parameter som kunde erhållas ger en bra bild av storleken. 
Urvalsstorleken var 10 företag och ansågs vara tillräcklig för att förstå branschens behov och 
preferenser kring omställningen. Det låga antalet företag som har intervjuats kan motiveras med att 
kvalitativa metoder möjliggör analysen av flera aspekter av forskningsfrågan även om antalet 
observationer är lågt. Dessutom skulle fördjupade analyser utföras vilket inte är möjligt vid många 
observationer såsom vid kvantitativa metoder (Ghauri et al., 2020). 
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Intervjuguiden, se bilaga 1, bestod av olika förutbestämda tema som har valts efter en 
litteraturgenomgång men utan några hypoteser eller antagande kring förutsättningarna som möjliggör 
en ökad omställningstakt. Det gjordes för att ge möjligheten för respondenterna att lyfta upp vad de 
anser är viktigt utan att påverka svaren. Urvalet av respondenter i respektive företag som har valts 
gjordes genom att kontakta beslutfattande personer som ansågs vara kunniga i respektive företag, se 
Tabell 5. Sekundära data har även samlats genom vetenskapliga artiklar, rapporter givna av 
myndigheter och organisationer med intresse för elektrifieringen. Den sekundära data har använts för 
att verifiera och validera den resultaten av studien.   

 
 
Tabell 5.Respondenterna med respektive befattning i företaget.  

 

 
 
 
Tabell 6 nedan introducerar faktorer som är av betydelse för diskussionen och som beskriver 
företagens karaktär. Benämningen F.1 står för företag 1 där R.1 (respondent 1) jobbar. Tabellen visar 
även ett ytterligare val som har gjorts nämligen att variera storleken på företagen som har lett en 
variation i typen av trafiken som körs och godsen som transporteras. Det ledde i sin tur till att flera 
aspekter på forskningsfrågan kunde fås. Det är viktigt att notera att många utav företagen använder 
diesel och HVO som drivmedel. Det innebär inte att företagen alltid kör med en blandning utav båda 
utan kan även köra med endast diesel eller 100 procent HVO. Datan i tabellen har erhållits genom 
intervjuerna och genom en sökning på respektive företag på internet.  

För F.1 och F.2 har antalet fordon inte kunnat identifieras. Företag 10 var en speditör 
och ägde inte några lastbilar men valdes att inkluderas i studien eftersom företaget jobbar 
internationellt och har åkerier med lastbilar som jobbar för dem. F.10 kunde berika datan som har 
samlats genom att bidra med sina erfarenheter från internationellt arbete och flera aspekter på frågan. 
Dessutom är det ett svenskt företag som kan drabbas av åtgärder som tas på nationell nivå. Generellt 
var strategin för urvalet att få så många aspekter som möjligt.  
 
 
 
 
 
 
 
 

RESPONDENT 
(R) 

BEFATTNING 

R.1 VD, ägare 
R.2 VD 
R.3 Åkerichef 
R.4 VD 
R.5 Transportledare 
R.6 VD 
R.7 Trafikchef 
R.8 Åkerichef 
R.9 VD 
R.10 VD 
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Tabell 6. Faktorer som beskriver företagens verksamhet.  
Företag 
(F)  

Antal 
anställda 

Antal 
fordon 

Typ av 
fordon 

Drivmedel Typ av gods 
  

Typ av 
kunder 

Typ av trafik 

F.1 22 - Tunga lastbilar Diesel, HVO Skogstransporter Företag Lokalt (50–60 mil per 
dygn) 

F.2 22 - Tunga lastbilar Diesel Timmertransporter Företag Lokalt 

F.3 22 30 Tunga lastbilar  Diesel, HVO Schakt, lera, sten Företag Regionalt, ordertrafik.  

F.4 30 120   Tunga lastbilar, 
anläggningsbilar, 
kranbilar.  

Diesel, HVO Alla typer av gods 
(asfalt, grus, 
värmepumpar, 
potatis med 
spannmålsbilar, 
stål, schakt) 

Företag Fjärrtransporter över 
hela Sverige, 
distribution regionalt, 
anläggningstransporter 
lokalt.  

F.5 56 45 Tunga lastbilar, 
distributionsbilar   

El, diesel, 
HVO, biogas 

Pallgods Företag 
(Endast 
en kund) 

Lokalt, regionalt.  

F.6 10 42 Tunga lastbilar Diesel Tempererade 
transporter 
(livsmedel) 

Företag Lokalt (30–35 mil per 
dygn), regionalt (65–
70 mil per dygn) 

F.7 46 26 Tunga lastbilar Diesel Styckegods, 
(livsmedel och 
dryck) 

Företag Linjetrafik (lokalt, 
regionalt) 

F.8 45 30 Tunga lastbilar Diesel, 
biogas 

Pallgods Företag Ordertrafik 
(fjärrtransporter över 
hela Sverige, lokalt) 

F.9 54 200 Tunga lastbilar, 
kranbilar, 
distributionsbilar.  

El, diesel, 
HVO, biogas 

Jungfruliga 
material, 
byggnadsmaterial, 
styckegods 

Företag Ordertrafik 
(fjärrtransporter 
nationellt, lokalt)  

F.10 6 Speditör 
(äger 
inga 
lastbilar) 

- - Tempererade 
transporter (frukt 
och grönt) 

Företag Internationellt 

 
 
 
 

3.1.2 Utförande 
 
Intervjuprocessen inleddes med en pilotintervju för att pröva intervjuguiden. Intervjun transkriberades 
och analyserades därefter och ledde till några mindre förändringar i intervjuguiden. Samtliga 
respondenter kontaktades sedan via telefonen för att boka in telefonintervjuerna. I samband med 
bokningen av intervjuerna informerades respondenterna kortfattat om studiens syfte. Teman i 
intervjuguiden var grunden för frågorna som ställdes vid intervjuerna. En strategi som användes var att 
ställa så öppna frågor som möjligt för att inte påverka resultaten på något sätt men utan att upplevas 
som svåra att svara på. Intervjuerna spelades in efter att varje respondent gav sitt samtycke. Innan 
påbörjad intervju informerades respondenterna om att de bestämmer över sin medverkan och har 
rätten till att avbryta sitt deltagande när som helst. De informerades även om att resultaten kommer att 
anonymiseras. Längden av intervjuerna varierade mellan 15 och 60 minuter med ett genomsnitt på 30 
minuter. Transkriberingen skedde direkt efter intervjuerna vilket minimerade risken för bortglömda 
tolkningar. Resultaten analyserades senare med hjälp av en tematisk analys. 
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3.2 Analysmetoden 
 
Intervjuarna var semi-strukturerade vilket innebär att all information inte nödvändigtvis var användbar 
för studien. Transkribering av intervjuarna gjordes för att säkerställa att all primär information som 
behövdes lyftes fram. Transkriptionerna analyserades genom tematisk analys, vilket anses vara 
lämpligt för kvalitativa studier (Saunders et al., 2016). Stegen som föreslås av Braun och Clarke 
(2006) följdes och var nämligen att bekanta sig med uppgifterna, kodning, generering av teman, 
granska teman, definition och namngivning av teman. Teman som intervjufrågorna ställdes utifrån var 
strukturerade på ett sätt som förenklar kodningen och identifieringen. Teman genererades genom att 
granska transkriptionerna flera gånger. Exempel på teman som generades av analysen är infrastruktur, 
erfarenheter, kostnader, finansiering och styrmedel. Efter analysering av fem intervjuer upptäcktes inte 
flera nya teman. De fem övriga intervjuarna bekräftade och gav flera exempel till teman. Det finns 
några tydliga nackdelar med det tematiska tillvägagångssättet vid analysen av intervjuer, bland annat 
potentiell förekomst av partiskhet från intervjuarna och överlappning av teman under intervjuerna 
(Braun och Clarke, 2006). Kodningen gjordes utifrån författarens perspektiv vilket innebär att om 
samma studie skulle genomföras av en annan forskare skulle resultatet av kodningen kunna bli 
annorlunda (Rivas, 2012). Detta åtgärdades genom att jämföra med tidigare forskning. 
 Sedan har teman analyserats med hänsyn 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 förknippas med de relativa fördelarna med innovationen, infrastruktur 
förknippas med kompatibilitet och demonstrationer förknippas med testbarhet. Sedan har två 
kategoriseringar gjorts nämligen faktorer som bidrar till adoptionen och barriärer för adoptionen. 
Förutsättningarna som denna studie föreslår har baserats på barriärerna samt tidigare forskning och har 
identifierats med hjälp av respondenternas svar.  
 
 

3.3 Validitet och reliabilitet 
 
Trovärdigheten av en studie mäts med tre mått validitet, reliabilitet och objektivitet. Validitet avser i 
vilken utsträckning det som undersöks stämmer med vad studie avser att undersöka (Björklund & 
Paulsson, 2012). För denna studie har faktorer som påverkar adoptionen undersökts för att få bättre 
insikt i hur åkerierna resonerar och vad som fungerar som drivkrafter och barriärer för omställningen. 
Förutsättningarna som denna studie föreslår är baserade på barriärerna som har identifierats samt 
Rogers teori. Samtliga faktorer och barriärer har bekräftats med hjälp av tidigare forskning vilket tyder 
på hög validitet i analysen av intervjuarna. Rogers teori är applicerbar på all typ av innovation vilket 
innebär att resultaten av denna studie kan användas även utanför studien. Studien kan underlätta och 
fungera som grund för vidare forskning kring diffusion av innovationer inom godstransportbranschen. 
 Reliabilitet är i vilken utsträckning samma resultat kan fås om undersökningen skulle 
upprepas (Björklund & Paulsson, 2012). Som det har nämnts tidigare har samtliga faktorer och 
barriärer som har identifierats bekräftats med hjälp av tidigare forskning. Det innebär en reliabilitet i 
analysen. Intervjuarna spelades in och transkriberades direkt efter utförandet för att undvika 
bortglömda tolkningar. Frågorna som ställdes och även tolkningen av resultaten gjordes så objektivt 
som möjligt. Frågorna utgick inte från några hypoteser utan var öppna frågor. Det gjordes för att ge 
möjligheten för respondenterna att lyfta upp vad de anser är viktigt utan att påverka svaren. 
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4 RESULTAT 
 

 
Detta kapitel presenterar erhållna framdrivande faktorer och barriär för adoptionen av elektrifierings 
lösningarna utifrån respondenternas svar i de tio intervjuerna som har genomförts. Faktorerna och 
barriärerna som presenteras under detta kapitel är identifierade med hjälp av Rogers teori och är 
presenterade under respektive rubrik.  
 

4.1 Elvägar 
 
Vid diskussion med respondenterna om elvägar som en möjlig lösning för elektrifieringen har två utav 
respondenterna nämnt att elvägar inte är en lösning som företagen kan adoptera i deras verksamhet. R3 
berättade att företagets körningar sker utifrån order och kan variera från dag till dag. Det innebär att 
företaget inte alltid kan utnyttja elvägar då körningen sker inte utifrån bestämda rutter. Dessutom kan 
lösningen innebära mindre flexibilitet i ruttplaneringen. R2 ansåg att elvägar var inte en intressant 
lösning eftersom mycket utav körningen sker på tunna vägar och ser inte hur det skulle vara en lösning 
för företaget. Det existera även en osäkerhet kring framtida investeringar i elvägar. Detta har utryckts 
endast av R2. Däremot kunde endast en respondent påpeka fördelen med elvägar nämligen minskad 
batteristorlek.  
 Utifrån svaren anses typen av trafik som genomförs av ett företag utgöra en barriär för 
adoptionen av elvägar som en lösning, bland annat ordertrafik där körningen sker inte utifrån 
bestämda rutter. Vidare har elvägar inte diskuterats i samma omfattning som stationärt laddade fordon 
eftersom respondenterna inte hade erfarenheterna och kunskaperna som krävs för en fördjupad 
diskussion gällande lösningen.  
 

4.2 Faktorer och barriärer för adoptionen av stationärt 
laddade lastbilar 
 

4.2.1 Innovations specifika attribut 
 

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

4.2.1.1 Relativa fördelar 
 
Relativa fördelar mäts vanligtvis i ekonomiska termer (Bessant & Tidd, 2015). Vad som är viktigt är 
att en individ eller organisation uppfattar innovationen som fördelaktig (Rogers, 2003). Samtliga 
respondenter som har blivit intervjuade berättade att en fördel med elektrifieringen är att kunna 
framstå som ett fossilfritt företag. R5 berättade att ”Allting är nytt och vi vill vara med från början och 
betala lite extra för att synas och visa att det går att köra kranbil eller tunga lastbilar med el”. 
Företagets bild förknippas med att ha en kunde som är villig att betala vilket har bekräftats av samtliga 
respondenter och kommer att diskuteras mer djupgående senare som en barriär.  
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En annan fördel som har nämnts av respondenterna är tillgången till miljözoner om det 
skulle införas i framtiden. Genom att införa fossilfria miljözoner i framtiden kan företag börja 
överväga beslutet om adoptionen för att kunna få tillgång till marknaden i dessa zoner. Krav från 
kunderna anses även vara en framdrivande faktor för adoptionen. Två av företagen som var 
involverade i studien, F5 och F9 hade redan några elektrifierade lastbilar. Gemensamt för företagen 
var att dem hade krav från sina kunder på fossilfria transporter.  
 De förenämnda fördelarna anses motivera företagen till att investera i elektrifierade 
lastbilar. Däremot har ett antal barriärer som motverkar omställningen utifrån ekonomiskt perspektiv 
identifierats. Anledningen till att ekonomiska barriärer lyfts upp under relativa fördelar är att 
fördelarna, som det har nämnts tidigare, mäts vanligtvis i ekonomiska termer samt att företag 
vanligtvis tenderar att ha en vilja att maximera sina vinster. Dessutom förknippas elektrifierade 
lastbilar med mer kostnader jämfört med diesellastbilar. Därmed blir det viktigt att studera vad som 
orsakar merkostnaden och motverkar omställningen ekonomiskt.  

Den första barriären förknippas med en hög investeringskostnad. Investeringskostnaden 
påverkas av inköpspriset, subventioner samt laddinfrastrukturs kostanden. Samtliga respondenter har 
påpekat att inköpspriset idag är för högt. Större kostnader tillkommer genom att köra med 
elektrifierade lastbilar. Enligt R7 är inköpspriset av en elektrifierad lastbil idag det dubbla av priset på 
en diesellastbil. När det gäller subventioner ansågs dem vara nödvändiga för att möjliggöra 
elektrifieringen och minska kostnaderna förknippade med investeringen. Företag klarar inte den höga 
investeringskostnaden utan subventioner. Detta har nämnts av samtliga respondenter.  
 
”Subventionen är ett viktigt verktyg för att dra ned kostnaderna då när kontraktet med en kund skrevs 
gavs förslag på priset baserat på en subvention med 700 tkr per bil. Utan subvention hade priset blivit 
ännu högre, du klarar dig inte utan subvention”—R9 
 
För åkerierna som var involverade i studien fungerade subventioner även som hjälpmedel för att 
minska osäkerheter i kalkylerna och lönsamheten av investeringen. Noterbart gällande styrmedel var 
osäkerheten bland åkerierna gällande båda befintliga och framtida styrmedel. Ingen utav 
respondenterna nämnde stöden som erbjuds idag. Även denna osäkerhet anses vara en barriär för 
adoptionen.  
 När det gäller laddinfrastrukturs kostanden har det konstaterats i samtliga intervjuer att 
kostnaden för installationen av en laddstation är hög idag om företaget skulle stå för investeringen. 
Enlig R3 kan det kosta över en miljon att ha en egen laddstation. Därmed utgör den höga 
infrastrukturkostnaden även en barriär för omställningen till elektrifierade lastbilar.  

Den andra aspekten för dem ekonomiska barriärerna är höga operationella och 
driftskostnader. Dessa kostnader påverkas av bland annat körsträcka, finansieringsmodell och 
kostnader förknippade med stillastående. Elektrifieringen genom stationär laddning kan driva upp 
kostnaderna i from av längre körsträckor för företag som opererar på område där el samt 
laddinfrastruktur saknas. Enligt R2 är detta en utmaning för företaget eftersom företaget kör 
skogstransporter och det skulle vara för dyrt att åka ifrån arbetsplatsen för att ladda lastbilen. Däremot 
har detta påpekats endast av en respondent. 

Stillastående som kan uppstå till följd av långa laddningstider är även en av dem 
kostnadsdrivande faktorerna. Samtliga respondenter påpekade att stillaståendet under laddningstiden 
driver upp kostnaden i form av löner till medarbetarna. Enligt R4 var stillaståendet en viktigare aspekt 
än laddinfrastrukturen eftersom den har en direkt koppling till lönsamheten. 

När det gäller finansieringsmodellen som företag använder sig av anses leasing vara en 
attraktiv finansieringstjänst. Enligt respondenterna kan leasing minska osäkerheten gällande 
prisutvecklingen på lastbilarna. Dessutom kan leasing minimera riskerna med investeringen. Enligt R9 
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möjliggör leasing jämförandet av TCO för olika märken vilket underlättar uppskattningen av den 
totala kostnaden. Det ger även möjligheten att ganska snabbt säkerställa att man kan presentera en 
prisbild som stämmer väl överens med marknaden och vad företaget har lämnat till kunden. Enligt R6 
är leasing nödvändigt för att veta hur stor ekonomisk livslängd en elektrifierad lastbil har. 

Behovet av leasing har bekräftats av samtliga respondenter förutom R4 som tyckte att 
avbetalningsplan kan ersätta leasingavtalen. Enligt R4 är behovet av rätt kalkyl och rätt kostnad av 
större betydelse för investeringen. Företag finner svårigheter i att räkna fram rätt investeringskalkyl. 
Svårigheterna förknippas med den tredje aspekten för dem ekonomiska barriärerna nämligen 
elkostnader som innefattar kostnader relaterade till laddningen. I samtliga intervjuer har det noterats 
stor osäkerhet gällande elprisutvecklingen i framtiden vilket påverkar åkeriernas kalkyler och 
lönsamhet.  

Enligt R9 anses kostnadsutvecklingen vara en av riskerna med elektrifieringen. 
Osäkerheter kring elförsörjningen i framtiden skapar motstånd för elektrifieringen och ger upphov till 
osäkerheter gällande framtida elpriser i förhållande till andra energikällor. Vidare berättar R9 att ett 
elfordon är dyrare och beroende på vad man sätter in för elkostnad i kalkylerna kan det kosta mer eller 
mindre, i dagsläget är det väldigt svårt att hamna billigare än att köpa diesel. 

Tillbaka till finansieringsmodellen, påverkas inverterings lönsamheten av kundernas 
betalningsvilja. Generellt möts åkerierna av kunder med låg betalningsvilja. Samtliga respondenter 
ansåg att kunderna bör bära sin andel av kostnaden för elektrifieringen och att elektrifieringen utifrån 
dagens förutsättningar inte är möjlig utan en ökad betalningsvilja hos kunderna. R5 ansåg att företaget 
inte kan betala för elektrifieringen med deras nettovinst då den är inte tillräckligt hög. Samtliga 
respondenter betonade vikten av kundernas betalningsvilja. Som det har nämnts tidigare var 
elektrifieringen möjlig för två utav företagen som har blivit intervjuade tack vare kundernas krav och 
betalningsvilja. 
 

4.2.1.2 Kompatibilitet 
 
Enligt Rogers (2003) är kompatibiliteten med tidigare introducerade idéer viktig, potentiella användare 
kan inte ta ett beslut om att adoptera en ny idé utan att utvärdera idén i jämförelse med befintlig idé 
eller procedur. Batteridrivna lastbilar i jämförelse med diesellastbilar kräver laddinfrastruktur. 
Batterikapaciteten utgör även en begränsning i hur långt man kan köra med lastbilen och kräver en 
anpassning i ruttplaneringen. Därmed har det konstaterats två aspekter för kompatibiliteten nämligen 
teknologin som en lastbil bär på samt laddinfrastrukturen. Dessa aspekter motverkar omställningen 
genom att utgöra barriärer för adoptionen i företagens verksamheter.  
 laddinfrastrukturen är av två typer nämligen laddstationer hos användaren och publika 
laddstationer. Samtliga respondenter var enade om att det är brist på publik laddinfrastruktur som 
utgör det största hindret för adoptionen av elektrifierade lastbilar. Enligt R8 är frågan om 
infrastrukturen viktigare än lastbilen. Företag måste få tillgång till snabbladdnings stationer på andra 
orter för att möjliggöra adoptionen. Däremot ansåg R3 att även företags specifika laddstationer var 
nödvändiga tillsammans med tillräcklig kapacitet i batterierna. Ett exempel som illustrerar behovet av 
publika laddinfrastruktur gavs av R9:  
 
”Brist på laddinfrastruktur för lastbilarna är ett hinder. När vi fick bilarna levererade i december 
skulle vi köra dem från Malmö till Stockholm och då ställde vi frågan, vart ska vi ladda på vägen, 
ingen kunde ge oss ett bra svar.” –R9 
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Utifrån respondenternas svar utgör typen av gods som ett företag transporterar en utmaning för 
utbyggnaden av infrastrukturen. Exempelvis ansåg R3 att det inte var möjligt att ha en laddstation ute i 
skogen där företaget utför sitt arbete. När det gäller infrastrukturen hos företagen utgör elnätet ett 
hinder för installationen av en laddstation. Utbyggnaden av depå laddinfrastruktur på företagens 
anläggningar kräver en anpassning i elnätet. Det krävs högre effekt om alla lastbilarna ska laddas 
samtidigt. Dessutom påstår R4 att anpassningen kräver ett godkännande från det lokala nätverket där 
företaget har sina anläggningar vilket kan bli ett hinder för omställningen om de inte får 
godkännandet. Däremot ansåg R8 att företaget kan behöva flytta till en annan lokal eftersom 
fastigheten inte klarar av infrastrukturen som behövs för elektrifieringen.  
 När det gäller teknologin på lastbilarna upplevs det att de erbjudna modellerna idag inte 
uppfyller företagens varierande behov. Teknologin innefattar batterikapaciteten som inte anses vara 
tillräcklig för att möta företagens behov samt laddningstiderna. Dessa faktorer utgör hinder för 
omställningen av tunga transporter i jämförelse med diesellastbilar. 
 Enligt R1 skulle företaget ställa om till elektrifierade lastbilar idag så skulle det leda till 
en fördubbling av antalet lastbilar i företaget, eftersom de behöver laddas i 11 timmar och 
snabbladdnings infrastrukturen saknas. Däremot ansåg R8 att de behöver lastbilar som klarar av tunga 
transporter över 60 ton med en räckvidd på 50–60 mil, samt tillgång till bokningsbar snabbladdning 
för att det ska fungera för företaget. Hinder relaterade till räckvidden och laddningstiden har nämnts av 
samtliga respondenter. 

Typen av trafik som ett företag utför avgör batterikapaciteten som behövs och därmed 
möjligheten till adoptionen utifrån dagens erbjudna lösningar. Exempelvis för linjetrafik har F9 kunnat 
adoptera lösningen men det var krav från kunden och samarbetet med fordonstillverkare som gjorde 
det möjligt. Körningar inom stadsområden är även möjligt att elektrifiera. R5 berättade att det fungerar 
bra att köra med el lastbilen som företaget har i städer men kapaciteten sjunker snabbt när körningar 
sker på landsväg.  
 För ordertrafik ansågs kapaciteten utgöra hinder för elektrifieringen av fordonsflottan 
ifall företaget kör fjärrtransporter. Enligt R3 är räckvidden på lastbilarna given utifrån specifika 
förutsättningar som inte gäller för företaget. Företaget brukar få order för att åka och lasta, senare ska 
lasten av i en annan ort, ibland kan företaget få order som inte var inplanerat för dagen. Därmed är det 
många parametrar som utgör hinder för elektrifieringen av ordertrafik. Behovet av ökad räckvidd på 
lastbilarna illustreras i exemplet nedan som gavs av R4: 
 
 
”När vi går i väg med fjärrbilarna till Stockholm, tankar vi i Halmstad sen rullar vi i väg i två dagar, 
vi kör ungefär 120 mil och vi tankar ingenting förrän vi kommer hem. Hade man kört med 
elektrifierade lastbilar så hade vi behövt ladda sex gånger på den resan, 1–1,5 timmar per gång, det 
blir en arbetsdag till”—R4 
 
 
Majoriteten av respondenterna ansåg dock att det är möjligt att elektrifiera lokal distribution med 
mindre än 30 mil som daglig körsträcka. Det är möjligt redan idag att elektrifiera delar av dem tunga 
transporterna men det krävs utbyggnad av laddinfrastrukturen. R5 påstår att 20 procent av flottan på 
företaget kan elektrifieras men bara den delen som är avsedd för lokal distribution. Däremot för 
fjärrtransporter ansåg samtliga respondenter att det inte är möjligt utifrån dagens förutsättningar.  
 En ytterligare faktor som motverkar adoptionen är den totala lastvikten som förknippas 
med minskad produktivitet för tunga transporter. Enligt R1 sjunker förmågan i lastbilarna vid tunga 
transporter där lasten drar mycket av batterierna. Generellt anses teknikutvecklingen inte vara 
tillräcklig för att åkerierna ska börja överväga beslutet om adoptionen. I ett samtal mellan en av 
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fordonstillverkarna i Sverige och R8 har respondenten fått veta att teknikutvecklingen för deras 
användning inom fjärrtransporter med 60 ton och högre ligger 5 år bort. R4 anser att nuvarande 
elfordon är långt ifrån att uppfylla företagets behov och att kapaciteten måste fyrdubblas för att 
företaget ska vara lika flexibel i sitt arbete. 
 Samtliga respondenter berättade att tekniken måste utvecklas för att möta företagens 
varierande behov. Exempelvis har R3 berättat att det inte spelar någon roll om man får ett bidrag till 
att köpa en produkt som inte går att använda och möta kundernas efterfråga med. Dagens 
elektrifierade fordon kan vara en begränsning för företaget. 
 

4.2.1.3 Komplexitet 
 
Komplexiteten påverkas utav flera faktorer som tillgängligheten av tekniska demonstrationer eller 
tester och feedback. Att lösa komplexitetsfrågor genom demonstrationer och tester anses vara av 
betydelse för dem involverade aktörerna. Samtliga respondenter har visat tecken på att de följer 
utvecklingen och demonstrationerna av teknologin. Respondenternas svar har inte visat några tecken 
på att teknologin är komplex eller svår att använda i praktiken. Däremot kan teknologins 
begränsningar orsaka komplexitet i ruttplaneringen och försvåra det dagliga arbetet för företagen. R3 
förklarade att omställningen kan orsaka svårigheter för ordertrafik eftersom ”ladd-stopp” måste 
planeras in. Omställningen utifrån dagens förutsättningar ger upphov till mindre flexibilitet i 
ruttplaneringen vilket anses utgöra en ytterligare barriär för adoptionen av teknologin. 
 

4.2.1.4 Testbarhet 
 
Innovationer som kan testas och provas är mer benägna att antas av potentiella användare än de som 
inte kan testas (Bessant & Tidd, 2015). Att kunna prova elektrifierade lastbilar är viktigt för 
omställningen och är ett sätt att minska osäkerheten gällande funktionaliteten och hur lastbilarna 
fungerar i praktiken. Utifrån respondenternas svar erbjuds idag inga tjänster som möjliggör 
testbarheten av de elektrifierade lastbilar. Däremot kan leasing ge möjligheten att prova teknologierna 
i praktiken. R1 förklarade att leasing är en bra lösning ifall företaget är osäker på hur lösningen 
fungerar i praktiken och det behövs mer sådana lösningar som möjliggör testbarheten av lösningen. 
Företag finner svårigheter i att investera i en lösning som innebär större risk.  

Som det har nämnts tidigare har två utav företagen, F5 och F9, redan investerat i några 
batteridrivna lastbilar. Lastbilarna skaffades genom leasingavtal. Utifrån företagens erfarenheter 
planerar företagen att investera i flera elektrifierade lastbilar. F5 har redan beställt ytterligare två 
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 osäkerheter gällande 
funktionaliteten. 
 

4.2.1.5 Observerbarhet 
 
Observerbarhet är i vilken grad resultaten av en innovation är synliga för andra (Rogers, 2003). Ju 
lättare det är för andra att se fördelarna med en innovation, desto mer sannolikt kommer den att antas 
(Bessant & Tidd, 2015). Det är viktigt att lösningen är synlig för företag i marknaden för att påskynda 
omställningen. Respondenterna har visat tecken på att de observerar elektrifierings lösningen genom 
olika demonstrationer men de upplevs inte som positiva idag.  
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Bland annat nämner R1 att i en demonstration som gjordes av en fordonstillverkare på 
en terminal på 14 km har man varit tvungen att stanna och ladda efter två laster vilket förmedlar inte 
den positiva potentialen av tekniken. R4 berättade även att det som marknadsförs och 
demonstrationerna som görs speglar inte verkligheten och representerar bara en liten del av 
marknaden. Innovationen görs mer synlig idag även genom diskussioner med de involverade aktörerna 
i teknologin såsom fordonstillverkarna. Flera utav respondenterna har haft diskussioner med 
fordonstillverkarna i Sverige.  

Interaktion mellan företag som har redan börjat med elektrifieringen och de andra 
företagen i marknaden ökar möjligheten till att göra lösningen mer synlig för potentiella användare. 
Detta kan ske genom initiativ och program som ”elektrifiering av Skåne” där syftet är att öka 
omställningshastigheten. R9 beskriver programmet som ett stöd och nätverk. Vidare förklarades det att 
det är extremt viktigt att aktörerna samarbetar och att företag delar med sig av sina erfarenheter och 
kunskaper för att påskynda omställningen. Respondent 9 betonade vikten av interaktion med kunskap 
för att öka omställningshastigheten och visa potentialen med teknologierna.  

Däremot har sådana program nämnts endast av en respondent. Minskad interaktion 
mellan företagen och aktörerna som driver fram utvecklingen i marknaden kan leda till att lösningen 
inte blir synlig. Dessutom kan det även leda till att osäkerheter kring funktionaliteten och den 
ekonomiska lönsamheten kvarstår utan att adresseras även vid förändrade förutsättningar. Därmed blir 
sådana program viktiga för att öka omställningshastigheten.  
 
 

4.2.2 kommunikationskanaler 
 
För respondenterna som var involverade i studien var båda massmedia och interaktion med andra 
aktörer viktiga för att skaffa kunskaper kring elektrifieringslösningen. Program som elektrifiering av 
Skåne har visat potential i att vara lämplig kommunikationskanal. Gemensamt för flera respondenter 
var även att interaktion och diskussioner med fordonstillverkarna har lett till informationsbyte gällande 
lösningen.  

Dessutom uppfyllde även sociala medier en viktig funktion i att förmedla information om 
demonstrationerna. Generellt anses interpersonell kommunikation vara mer effektiv för branschen och 
har mer potential i att förmedla fördelarna med lösningen för att påskynda omställningen.  
 

4.2.3 Det sociala systemet 
 
Ett socialt system definieras som en grupp av sammankopplade enheter som samarbetar för att lösa 
gemensamma problem och uppnå gemensamma mål vilket är elektrifieringen av tunga transporter i 
vårt fall. Genom intervjuerna har en rad aktörer identifierats nämligen: 

• Åkerierna som adopterar elektrifierings lösningarna 
• Myndigheterna som påverkar elektrifieringen genom att införa incitament och regleringar 
• Fordonstillverkare som kan påverka adoptionen genom att erbjuda attraktiva 

finansieringsalternativ, utbildning, support till åkerierna samt utveckla teknologin 
• Elnätsaktör och elhandelsbolag  
• Regeringen som påverkar adoptionen genom styrmedel 

 
Varje aktör påverkar och bidrar till omställningen. Utifrån respondenternas svar krävs det ett 
samarbete mellan aktörerna för att kunna driva fram omställningen.  
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4.2.4 Förändringsagenternas främjandeinsatser 
 
Förändringsagenter är personer eller organisationer som bidrar till att påskynda spridningen av en 
innovation genom att påverka andras beslut om att anta den. Den största aktören som anses driva fram 
frågan om elektrifieringen är regeringen samt myndigheterna i Sverige. En faktor för framgång av 
förändringsagenter är hur mycket ansträngning man lägger ner på kommunikationsaktiviteter med 
kunder (Rogers, 2003). 
 Som det har nämnts tidigare råder det stor osäkerhet gällande framtida styrmedel. 
Dessutom har ingen utav respondenterna nämnt de befintliga stöden som finns idag. Denna osäkerhet 
skapar i sin tur osäkerhet i investeringskalkylerna. Orsaken till osäkerheterna kan bero på att 
informationen gällande stöden inte har nått företagen. Enligt R8 behöver regeringen ge långsiktiga 
direktiv om att en lösning är subventionerad i till exempel 10 år, det är inte möjligt för företaget att 
investera flera miljoner när osäkerheter finns.  
 Utifrån respondenternas svar råder det osäkerheter även när det gäller vilka lösningar 
som kommer att dominera i framtiden. Företagen finner svårigheter i att investera i elektrifierade 
lastbilar utan kännedom om vilka lösningar som kommer att antas och få stöd av regeringen i 
framtiden. R9 berättade att företaget inte kan investera i 20 elektrifierade lastbilar om företaget inte vet 
att det är den hållbara lösningen som kommer att dominera. Detta har även bekräftats av R6 enligt 
citatet nedan.  
 
”Man behöver sätta en riktlinje för vilket håll man ska åt. Vi kan ta vilken investering som helst bara 
vi får rätt väg att gå. Alla i den så kallade moderna branschen vill nå detta men problemet är att vi 
inte får rätt håll att gå på det.”—R6 

 
 
Vidare har R6 även förklarat att företaget opererar på små vinstmarginaler 2–3% som är 
branschstandard och att branschen inte klarar av stora korrigeringar som kan ske framtiden. Dessa 
osäkerheter motverkar omställningen och utgör hinder för adoptionen i form av en ökad risk vid 
investeringen.  
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5 ANALYS OCH DISKUSSION 
 

 
Under detta kapitel diskuteras barriärerna identifierade under kapitel 4 och analyseras i förhållande 
till tidigare forskning. Analysen av var och en av barriärerna avslutas med förslag på förutsättningar 
som har potentialen att påskynda omställningen till elektrifieringslösningarna. Diskussionen har 
skrivits tillsammans med analysen för att undvika upprepningar och ge mer relevans för analysen i 
förhållande till tidigare forskning.  
 
Studien ämnade att få bättre förståelse för åkeriföretagens behov och preferenser kring omställningen 
till elektrifierings lösningarna. Fokuset i studien var att identifiera förutsättningarna som kan påskynda 
omställningen och adoptionen av elektrifieringslösningarna i åkeriernas verksamhet i Sverige. Två 
lösningar har diskuterats med företagen i samband med intervjuerna nämligen elvägar och stationärt 
laddade lastbilar. Under kommande avsnitt kommer barriärerna som har identifierats under kapitel 4 
att analyseras mer djupgående för att skaffa bättre förståelse för branschens behov samt 
förutsättningarna som har potentialen att öka omställningshastigheten.  
 
 

5.1 Elvägar 
 
Utifrån resultaten har det konstaterats att elvägar inte är en intressant lösning för två utav företagen 
som har blivit intervjuade av två anledningar. Den ena anledningen är att företag som kör ordertrafik 
inte har bestämda rutter. För ordertrafik sker körningarna utifrån order och det kan variera från dag till 
dag. Detta kan medföra mindre flexibilitet när det gäller ruttplaneringen vid en adoption av lösningen i 
verksamheten. Det finns inga garantier på att lastbilarna kan utnyttja elvägar i det fallet.   
 Den andra anledningen är att mycket utav körningen kan ske på tunna vägar vilket 
innebär att lastbilarna som kör på dessa vägar inte har möjligheten att ta sig till dem större vägarna för 
att ladda. Att införa ett elvägssystem kräver en betydande investering i infrastrukturen, och för att 
uppnå en ekonomiskt hållbar lösning krävs en hög utnyttjandegrad av systemet och hög trafikvolym på 
de elektrifierade sträckorna (Börjesson et al., 2021). Enligt Trafikverket (2021) är tekniken mest 
lämplig för fordon som kör långa sträckor med ett förutsägbart körmönster. Därmed kan den andra 
tekniken med stationär laddning vara mer lämplig för ordertrafik eftersom körmönstret inte är 
förutsägbart, även den andra tekniken har sina barriärer och begränsningar för ordertrafik vilket 
kommer att diskuteras under senare avsnitt.  
 Enligt Power Circle (2021) har tekniken med elvägar två fördelar nämligen att fordon 
kan laddas under färd och minskad batteristorlek som leder till minskad investeringskostnad eftersom 
batterierna utgör största delen av kostnaden. Dessa fördelar har nämnts endast utav en respondent. 
Resterande respondenter gav inga synpunkter på frågan om elvägar. Detta kan bero på att elvägar inte 
har nått en marknads introduktionsfas och att det saknas information om vart elvägar kommer att 
byggas. Därmed har diskussionen med respondenterna inte lett till en fördjupad diskussion gällande 
lösningen.  
 Det råder även osäkerheter om huruvida elvägs lösningen kommer att antas och 
dominera i framtiden vilket motverkar omställningen. Detta har även konstaterats av Melander et al 
(2022).  Företag finner svårigheter i att överväga ett beslut om adoptionen av en lösning utan 
kännedom om att det är den hållbara lösningen som kommer att dominera i framtiden. I dagsläget 
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pågår undersökningar om vart elvägar kan byggas men det saknas tydliga beslut som underlättar 
åkeriernas beslutprocess om adoptionen. För att öka omställningshastigheten till en lösning krävs en 
ökning av kunskapsnivån genom ökade kommunikations insatser för att sprida kunskaperna om 
elvägar och adressera osäkerheter som finns. Detta gäller båda lösningarna eftersom det råder 
osäkerheter om vilken lösning som kommer att få stöd av regeringen i framtiden.  
 

 

5.2 Stationär laddning 
 
Rogers teori har använts vid analysen av svaren från intervjuerna. Teorin föreslår att teknologins 
egenskaper, den potentiella användaren och det sociala systemet spelar tillsammans en roll i 
beslutsfattandet vid adoptionen av elfordon (Fry et al, 2018). Teorin ger även en ram för att överväga 
skälen till att en elektrifierade fordon inte adopteras vilket är viktigt för marknadsföringsändamål och 
för att minska risken av en misslyckad innovation i marknaden (Fry et al, 2018). Därmed har teorin 
använts för att komma fram till barriärerna som leder till att ett företag inte adopterar lösningen för att 
förstå vilka förutsättningarna behöver skapas i syfte att påskynda omställningen. I samband med 
identifieringen av barriärerna för adoptionen av elektrifierade fordon har en rad faktorer som bidrar till 
omställningen identifierats. Dessa faktorer motiverar företag till att investera i 
elektrifieringslösningarna. Samtliga respondenter visade att en hållbar profil eller status var en 
motiverande faktor. Subventioner, krav från kunder och tillgången till miljözoner ansågs även ha 
potentialen att påskynda elektrifieringen och stämmer överens med Trafikverkets undersökningar 
(2021) och även studien av Melander et al (2022). 
 När det gäller barriärerna gjordes en kategorisering utifrån resultaten för att underlätta 
analysen och diskussionen. Barriärerna kategoriseras i tre huvudkategorier nämligen ekonomiska 
barriärer, teknologiska barriärer och barriärer relaterade till det sociala systemet och de främjande 
insatserna. Var och en av huvudkategorierna diskuteras under kommande avsnitt. Det bör dock 
uppmärksammas att barriärerna är framtagna med hjälp av Rogers teori. Detta innebär att 
förutsättningarna som kommer att föreslås under kommande avsnitt ämnar öka de relativa fördelarna, 
kompatibiliteten, testbarheten och observerbarheten samt minska komplexiteten av lösningen utifrån 
resultaten.  
 
 

5.2.1 Ekonomiska barriärer 
 
De ekonomiska barriärerna som har identifierats är förknippade med investeringskostnaden, 
operationella och driftkostnader samt elkostnader. Dessa kostnader ingår i beräkningen av den totala 
ägandekostanden (TCO) som är den mest använda metoden inom företagsekonomi för att jämföra 
kostnaderna vid inköp och användning av fordon för ett företag eller en privatperson (Björk et al., 
2022). En vanlig standarduppställning enligt Björk et al. (2022) kan se ut enligt följande: 
 

• Investeringskostnad för fordon: till exempel inköpspris, subventioner, skatter, 
andrahandsvärde, laddinfrastrukturs kostnader. 

• Operationella och driftskostnader: till exempel körsträcka, finansieringsmodell, 
alternativkostnader och kostnader förknippade med stillastående 

• Elkostnader: kostnader relaterade till laddning eller tankning 
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När det gäller investeringskostnaden har det konstaterats utifrån resultaten att investeringskostnaden 
för stationärt laddade fordon är relativt hög jämfört med dieselfordon, detta är på grund av tre 
anledningar. Den ena anledningen är att inköpspriset anses vara hög jämfört med priset för en 
diesellastbil enligt respondenternas uppfattning. Detta stämmer överens med vad forskarna 
Anderhofstadt och Spinler (2019) har konstaterat i deras studie kring adoptionen av lösningen.  

Dessutom påverkas inköpspriset av finansieringstjänster som leasing. Leasing är en 
attraktiv lösning för företag av flera anledningar. Den ena anledningen är att genom leasing minskar 
inköpspriset och osäkerheten i företagens kalkyler gällande den ekonomiska livslängden för 
lastbilarna. Den ger även möjligheten att kunna jämföra TCO av olika alternativ och säkerställer att 
man får en prisbild som stämmer överens med marknaden.  Den andra anledningen är att leasing 
betraktas som en metod för att minimera risken som förknippas med investeringar i elektrifierade 
lastbilar. Dessutom ger leasing möjligheten att prova tekniken i åkeriernas verksamhet utan att 
investera stora summor. Enligt Triplef (2021) förväntas en ökad grad av leasing i framtiden i samband 
med elektrifieringen.  

Utifrån resultaten ansågs subventioner vara nödvändiga för att minska den höga 
investeringskostnaden. Subventioner anses ha potential att påskynda elektrifieringen enligt 
Trafikverkets undersökningar (2021) och studien av Melander et al (2022). Utifrån resultaten klarar 
företag inte den höga investeringskostnaden utan subventioner. Enligt Trafikverket (2021) kommer en 
elektrifierad lastbil år 2030 att behöva stöd med upp till 350 000 kr, samt 6,5 miljarder kr kommer att 
behövas framtill år 2030 för att uppnå kostnadsneutralitet jämfört med dieseldrivna fordon. 
Subventioner används av företag även som stöd för att minska osäkerheter i kalkylerna om 
lönsamheten av investeringen vilket ökar vikten av att subventionera lösningen.  

Det som utgör en barriär för företagen när det gäller subventioner är osäkerheter 
gällande båda befintliga och framtida styrmedel. Att ingen utav respondenterna nämnde stöden som 
erbjuds idag kan tyda på brist på kunskaper gällande styrmedlen som erbjuds för att främja lösningen. 
Det kan även bero på att subventionerna inte anses vara tillräckliga för att motivera företagen eller att 
respondenterna ansåg att andra parametrar som brist på infrastrukturen och begränsad räckvidd var 
viktigare. 

Den tredje anledningen till att investeringskostnaden anses vara hög idag är den höga 
infrastrukturkostnaden. Kostnaden för installationen av en laddstation är hög idag om företaget skulle 
stå för investeringen. Att den höga infrastrukturkostnaden utgör en barriär för omställningen har även 
konstaterats i studierna av Anderhofstadt och Spinler (2019) samt av Melander et al. (2022).  

Enligt Springel (2021) kan ekonomiskt stöd till utbyggnad av laddinfrastruktur 
påskynda omställningen. Idag delas det ut investeringsstöd till utbyggnaden av laddinfrastrukturen av 
fyra myndigheter i Sverige nämligen Energimyndigheten, Skatteverket, Trafikverket och 
Naturvårdsverket (Björk et al., 2022). Ungefär hälften av stödmottagarna skulle inte ha genomfört 
installationen av en laddstation utan stöd (Björk et al., 2022). Detta belyser vikten av ekonomiskt stöd 
till utbyggnaden av laddinfrastrukturen.  

I syfte att påskynda elektrifieringen har regeringen avsatt 505 miljoner kr år 2022 för att 
ge möjlighet att bygga laddinfrastrukturen. En klimatpremie betalas av Energimyndigheten för tunga 
lastbilar över 3,5 ton, de berättigade är kommuner, regioner och företag och har ett tak på 20 procent 
av fordonets inköpspris eller leasings priset (Power Circle, 2022). 

Trots att investeringsstöd delas ut till företag i Sverige har respondenterna inte nämnt 
stöden utan ansåg att den höga kostnaden var en barriär för adoptionen. Vilket stämmer överens med 
vad som har nämnts tidigare gällande brist på kunskaper om framtida styrmedel. Företag finner en 
svårighet i att identifiera vilken lösning som kommer att subventioneras i framtiden. Det leder i sin tur 
till en tröghet i omställningen som kan överkommas genom ökade kommunikationsinsatser av 
myndigheterna i Sverige. En lämplig kommunikationskanal är program som elektrifiering av Skåne 
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där den sociala interaktionen mellan olika aktörer äger rum och kunskapsbytet sker effektivt mellan 
medlemmarna. ”Face-to-face” möte har visat sig vara en effektiv och lämplig kommunikationskanal 
för att förmedla fördelarna och sprida kunskaper gällande omställningen (Anderhofstadt och Spinler, 
2019). 

När det gäller operationella och driftskostnader har det konstaterats att längre 
körsträckor kan uppstå och driva upp driftkostnaderna när laddinfrastrukturen saknas. Därmed för att 
minska driftkostnaderna och göra investeringen mer lönsam för företag behöver laddinfrastrukturen 
byggas ut. Stillaståendet som kan uppstå till följd av långa laddningstider är även en av dem 
kostnadsdrivande faktorerna. En respondent ansåg att stillaståendet var viktigare än 
laddinfrastrukturen eftersom den har en direktkoppling till lönsamheten.  

Stillaståendet medför ökade operationella kostnader i from av löner till medarbetarna. 
Det innebär högre TCO för batteridrivna lastbilar och även en svårighet i att uppnå kostnadsparitet 
med dieselfordon (Björk et al., 2022). För att öka omställningshastigheten i Sverige måste 
snabbladdnings stationer byggas och vara tillgängliga för företagen. En respondent föreslog även att 
laddstationerna ska vara bokningsbara för att minska tiden förknippad med stillaståendet eftersom köer 
kan bildas vid laddstationerna. 

När det gäller elkostnaderna finner företagen en svårighet i att räkna fram rätt 
investeringskalkyler eftersom det råder stor osäkerhet gällande elprisutvecklingen i framtiden. 
Kostnadsutvecklingen ansågs utav respondenterna vara en av riskerna med elektrifieringen. 
Osäkerheter gällande elprisutvecklingen orsakar svårigheter i att jämföra TCO av ett elektrifierat 
fordon med ett konventionellt dieselfordon (Björk et al., 2022). Osäkerheterna förknippas med 
svårighet i att förutsäga elpriset eftersom det kan variera med tidpunkt, plats och typ av laddning 
(Björk et al., 2022). För att påskynda omställningen och minska osäkerheterna i investeringskalkylerna 
behöver företag få prognoser eller graniter gällande framtida elpriser. 

Under resultatkapitlet lyfts även kundernas betalningsvilja som en barriär för 
omställningen. Åkerierna möts av kunder med låg betalningsvilja vilket har även indikerats som en 
barriär av Melander et al. (2022). Resultaten visar att företagen inte kan betala med deras nettovinst 
och att kunderna behöver bära sin andel av kostnaden. Därmed bör främjande insatserna gällande 
elektrifieringen riktas även till kunderna av åkerierna.  

Att rikta fokuset mot kunderna kommer att leda till minskade kostnader för åkerierna 
men det kan även innebära en generell prisökning av varor i samhället. En avvägning samt mer 
undersökning kring hur kundernas betalningsvilja kan ökas utan att orsaka en prisökning bör göras. 
Däremot kan en slutsats dras nämligen att företag som har kunder som är villiga att betala mer för 
fossilfria transporter är mer benägna att ställa om till elektrifierade lastbilar, men endast de 
transporterna som är möjliga att ställas om utifrån de befintliga teknologierna i marknaden. 
Kostnadsminskningen som krävs behöver inte nödvändigtvis vara genom en ökad betalningsvilja utan 
den kan även uppnås genom en ökad konkurrens mellan fordonstillverkarna. Konkurrensen kan leda 
till lägre priser i framtiden. Den kan även medföra snabbare teknikutveckling vilket i sin tur löser 
andra barriärer relaterade till teknologin.  

Utifrån analyser anses TCO av batteridrivna lastbilar bli billigare inom 5–10 år utan 
ekonomiskt stöd (Power Circle, 2021). Dock utifrån resultaten krävs subventioner för att öka 
adoptionshastigheten av lösningen. Det som avgör elfordonens utformning, totalvikt och hur 
konsumenternas behov av räckvidd tillfredsställs är batterikapaciteten och energitätheten i batterierna 
(Björk et al., 2022). Batterierna i lastbilarna anses vara en av dem kostnadsdrivande faktorerna och 
avgör hur snabbt skillnaden i TCO kan utjämnas mellan alternativen (Power Circle, 2021). Enligt 
Tabell 3 under kapitel 2 förväntas skillnaden i merkostnaden att sjunka över tid vilket medför att 
företag i framtiden kan få möjligheten att investera i elektrifierade fordon. Men för ökad 
omställningshastighet bör barriärerna som har diskuterats under detta avsnitt beaktas.  
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För företag är TCO relevant i förhållande till driftcykeln som bestäms av ett kundavtal 
eller upphandlingskontrakt. Lönsamheten av investeringen som beror på förhållandet mellan 
energilagring, användning och laddning kan skilja sig mellan olika företag (Björk et al., 2022). Detta 
medför att vad som är lönsamt för ett företag kanske inte fungerar för ett annat företag. Utifrån dagens 
förutsättningar är det svårt att uppnå kostnadsparitet mellan eldrivna lastbilar och fossildrivna lastbilar. 
Som det har nämnts tidigare utgör förarlöner en stor del av de operationella kostnaderna i TCO för en 
elektrifierad lastbil, därför blir TCO ofta högre jämfört med dieselalternativet trots lägre bränsle och 
underhållskostnader (Björk et al., 2022). Dock det finns en möjlighet för lägre TCO för vissa segment 
i marknaden vilket syns tidligt i resultaten där två utav företagen har redan börjat investera i 
elektrifierade fordon. 
 Sammanfattningsvis för att öka omställningshastigheten till stationärt laddade lastbilar 
behöver TCO för en elektrifierad lastbil vara lägre jämfört med en diesellastbil. Detta kan uppnås 
genom en lägre investeringskostnad med hjälp av subventioner, ekonomiskt stöd till utbyggnad av 
laddinfrastruktur samt leasing och andra möjliga finansieringslösningar. Det kan även uppnås genom 
en ökad konkurrens som resulterar i en kostnadsminskning i framtiden. Subventioner fungerar som ett 
stöd för att reducera kostnaderna och osäkerheter gällande vad omställningen kostar. 

Det saknas kunskaper i dagsläget om hur effektiva de befintliga subventionerna är i 
praktiken men dem anses vara nödvändiga för en ökad adoptions hastighet och spridning av lösningen. 
Myndigheterna behöver öka sina insatser i att förmedla information gällande de ekonomiska stöden 
som erbjuds idag genom en lämplig kommunikationskanal såsom elektrifiering av Skåne, där den 
sociala interaktionen mellan olika aktörer äger rum och kunskapsbytet sker effektivt mellan 
medlemmarna.  

Det behövs även långsiktiga direktiv om vilka lösningar som kommer att 
subventioneras framöver för att motverka osäkerheterna hos företagen. En ytterligare förutsättning för 
att öka adoptionen är prognoser och garantier gällande elförsörjningen samt elpriserna i framtiden. 
Osäkerheter gällande elpriserna i framtiden gör att åkerierna inte kan få fram kalkyler som motiverar 
beslutet om adoptionen. Publika snabbladdnings stationer är också nödvändiga för att uppnå minskade 
operationella kostnader. Dessa förutsättningar föreslås för att öka de relativa fördelarna av lösningen 
jämfört med diesellastbilar. Åkerierna upplever svårigheter att identifiera kostnadsfördelarna med 
elektrifieringen. Dessa svårigheter kan leda i sin tur till att adoptionen sker långsamt (Rogers, 2002). 
Dock anses förutsättningarna inte vara tillräckliga för att få företag att börja överväga beslutet om 
adoptionen. Barriärer relaterade till teknologin måste även beaktas för att möjliggöra adoptionen av 
lösningen i företagens verksamheter.  
 
 

5.2.2 Teknologiska barriärer 
 
Utifrån resultaten har det konstaterats två huvudbarriärer när det gäller stationär laddning nämligen 
barriärer relaterade till teknologin på fordonen samt barriärer relaterade till laddinfrastrukturen. 
Laddstationerna är av tre typer depå, semi-publika och publika laddstationer (Power Circle, 2021). 
Resultaten indikerar att det är bristen på publik laddinfrastruktur som utgör den största barriären för 
omställningen. Enligt respondenterna är infrastrukturen viktigare än lastbilen, företag behöver få 
tillgång till snabbladdning på andra orter för att överväga beslutet om adoptionen. Det är inte endast 
bristen på publika laddstationer som motverkar omställningen men även depå laddstationer som 
vanligtvis installeras på företagets anläggningar. Att bristen på infrastrukturen utgör en barriär har 
även 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 på laddinfrastrukturen som en negativ 
bidragande faktor utifrån åkeriföretagens perspektiv. För att motverka detta hinder behöver utbyggnad 
av laddinfrastruktur ske i närtid och att infrastrukturen möter fordonsägarens hela logistikbehov. En av 
respondenterna påpekade även att i Holland som är ett betydligt mindre land än 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 för utbyggnaden av laddinfrastrukturen är att behoven i marknaden 
varierar från ett företag till ett annat beroende på typen av gods som transporteras. Exempelvis det är 
svårt att bygga en laddstation som förser behoven av skogstransporterna som står för cirka 13 procent 
av Sveriges tunga transporter, eftersom el saknas i sådana områden. Dessutom kommer publika 
laddstationer att byggas framför allt längs stora vägar enligt bedömningarna av Trafikverket (2021). 
Detta skapar en större barriär för företag som arbetar inom områden där det inte är möjligt att bygga 
laddinfrastrukturen. Därmed för dessa företag blir räckvidden och produktivitets frågorna viktigare än 
laddinfrastrukturen. 
 När det gäller depåladdning utgör elnätet en ytterligare utmaning för utbyggnaden av 
ladd infrastrukturen. Elnätet på företagets anläggningar kräver en anpassning för att få effekten som 
krävs om alla lastbilarna ska laddas samtidigt utifrån respondenternas svar. En respondent ansåg även 
att företaget kan behöva flytta till en annan lokal eftersom fastigheten klara inte infrastrukturen som 
behövs för elektrifieringen. Enligt Trafikverket (2021) kan den samlade laddeffekten bli hög för en 
depå med många lastbilar men kapaciteten kan sannolikt utnyttjas till att kompletteringsladda ett 
mindre antal fordon med högre effekt under dagtiden. Det är även möjligt att styra laddningen så att 
effektuttagen begränsas under långsamladdning. För att göra detta möjligt krävs fortfarande en 
anpassning i elnätet. Kompletteringsladdning är dessutom möjligt under arbetstiden eftersom en stor 
del av lastbilarna står still under ganska lång tid, 0,5–2 timmar per dag, vilket leder till minskad 
belastning på elnätet. Detta är dock möjligt endast under förutsättningen att tillgången till laddningen 
finns på stopp platsen (Trafikverket, 2021). 
 Elektrifieringen genom stationär laddning kan begränsa företagens produktivitet inom 
godstransportbranschen beroende på typen av gods som transporteras. Exempelvis levererar F6 
temperade transporter, enligt R6 drar kylaggregatet en del av batteriernas kapacitet vilket leder till 
minskad räckvidd. F1 samt F2 kör skogs och timmertransporter med över 65 ton som totalvikt. Båda 
respondenterna från företagen påpekade att förmågan sjunker jämfört med andra lättare transporter. 
Det leder till att lastbilarna behöver laddas under arbetsdagen eller att antalet måste dubblas för att det 
ska fungera för dem utifrån dagens teknologier. Modellerna som är tillgängliga på marknaden idag 
tillåter en totalvikt på 40 ton och en räckvidd på 30 mil (Power Circle, 2021). För att lösa den 
minskade produktiviteten och möjliggöra elektrifieringen av de tyngsta transporterna behöver 
fordonstillverkarna utveckla lastbilar som klarar av de tunga transporterna över 65 ton utan att 
förmågan och räckvidden sjunker snabbt.  

Teknologin på lastbilar ansågs även inte uppfylla företagens varierande behov när det 
gäller räckvidden. Batterikapaciteten anses inte vara tillräcklig för adoptionen av lösningen och utgör 
en barriär beroende på körbeteendet. Detta tillsammans med hinder relaterade till långa laddningstider 
har även konstaterats i studien av Melander et al. (2022). För tunga transporter är batterikapacitetens 
begräsning avgörande för omställningen (Triplef, 2021). Att två utav företagen har redan börjat 
investera i elektrifierade lastbilar visar att det är möjligt att elektrifiera vissa delar av transporterna 
redan idag. 

För lokal och regionaldistribution kan dagens batteridrivna lastbilar ersätta 
diesellastbilarna men under förutsättningen att laddinfrastrukturen finns båda på företagets 
anläggningar och ute längs vägarna. Laddning vid depå kan vara tillräcklig för stadsdistribution medan 
för regional distribution kan semi-publik eller publik laddning användas utöver depåladdning. 
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Publikladdning med hög effekt kan vara lämplig för fjärrtransporter (Power Circle, 2021). Utifrån 
resultaten är utmaningen större för fjärrtransporter. Dagens förutsättningar tillåter inte en elektrifiering 
av fjärrtransporterna. Utifrån teknikutvecklingen kommer supersnabbladdning, effekt från 500 kWh 
och uppåt, att vara tillgänglig för fjärrtransporter runt år 2025 (Trafikverket, 2021) 

 Enligt Trafikverket (2021) kan elvägar vara en lösning för fjärrtransporter men utifrån 
resultaten önskas inte elvägar av företagen. Detta kan bero på att företagen inte har kännedom om 
vilka sträckor som kommer att byggas om till elvägar. Dessutom kan elvägar innebära mindre 
flexibilitet i arbetet för bland annat ordertrafik vilket gör lösningen mindre intressant för företagen.  
 Typen av trafik varierar bland företagen inom godsbranschen. Räckvidden tillsammans 
med depåladdning anses vara tillräckligt för linjetrafik utifrån dagens förutsättningar och tillgängliga 
modeller i marknaden. Däremot för ordertrafik inom fjärrtransporter behövs utöver ökad räckvidd 
publika snabbladdnings stationer. De behövs för att företag ska kunna överväga ett beslut om 
adoptionen och minska osäkerheterna med tekniken. Vidare behöver tekniken utvecklas för att möta 
marknadens behov. Åkerierna upplever svårigheter i att se hur elektrifieringen fungerar i praktiken 
vilket motverkar omställningen. Dessutom har det konstaterats att batterikapacitetens begräsningar kan 
ge upphov till komplexitet i ruttplaneringen. Företag behöver anpassa sitt sätt att arbeta, optimera och 
planera sin distribution för att klara kortare räckvidd (Melander et al. 2022). 
 Det råder även osäkerheter när det gäller reliabiliteten av teknologin. Räckvidden anges 
vanligtvis utifrån specifika förutsättningar. Den lovade räckvidden av fordonstillverkarna är inte den 
verkliga räckvidden vilket har även indikerats av resultaten från Melander et al. (2022). Detta stärker 
vikten av en ökad räckvidd i lastbilarna som en förutsättning för ökad adoptionshastighet.  
 Barriärerna kopplade till teknologin och infrastrukturen omfattas av kompatibiliteten 
komplexiteten i Rogers teori. Utifrån teorin är det viktigt att det finns en viss grad av kompatibilitet 
mellan en innovation och organisationen som ska använda den för att den ska kunna implementeras 
framgångsrikt. Om det finns stora skillnader eller missanpassningar mellan innovationen och 
organisationen, så krävs en förändring av innovationen eller organisationen för att passa bättre ihop, 
eller att båda anpassas till varandra för att lyckas (Bessant & Tidd, 2015). Företagens flexibilitet i 
arbetet styrs utav kundernas förväntningar på bland annat korta leveranstider. Detta medför i sin tur att 
företagen inte har utrymme för stora anpassningar som dagens tillgängliga modeller och teknologier 
kräver. Därmed behöver teknologin utvecklas mer utifrån företagens behov för att möjliggöra en 
kraftfull elektrifiering. 
 Att kunna provköra med elektrifierade lastbilar är även av betydelse för adoptionen 
utifrån företagsperspektiv. Idag erbjuds inga tjänster som möjliggör testbarheten av elektrifierade 
lastbilar. Innovationer som kan testas och provas är mer benägna att antas av potentiella användare än 
de som inte kan testas (Bessant & Tidd, 2015). Effekten av att kunna prova hur lastbilarna fungerar i 
praktiken har påvisats av F5 och F9 där införskaffandet genom leasing gav möjligheten att testa 
lastbilarna. Det ledde i sin tur till flera investeringar och en positiv attityd mot elektrifieringen. Att 
kunna prova lösningen i praktiken leder till minskade osäkerheter gällande funktionaliteten och hur 
lastbilarna fungerar. Dessutom har flera respondenter uttryckt att leasing är en lämplig 
finansieringslösning för att prova teknologin. Därmed blir testbarheten av lösningen en viktig 
förutsättning för adoptionen av elektrifierade lastbilar och kan göras antingen genom leasing eller 
andra tjänster som möjliggör utvärderingen av potentialen med lösningen. 
 Sammanfattningsvis för en ökad omställningstakt till batteridrivna lastbilar behöver 
teknologin utvecklas för att möta företagens varierande behov i marknaden. Behoven kan skilja sig 
från ett företag till ett annat beroende på typen av trafik samt varorna som levereras. För loka och 
regional distribution kan dagens förutsättningar när det gäller räckvidden möta företagens behov men 
begränsningar i lastvikten kan utgöra en barriär. För de tyngsta transporterna behövs lastbilar som 
klara av långa körsträckor med över 65 ton i totalvikt. En ökad räckvidd är en nödvändig förutsättning 
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för att öka adoptionshastigheten av lösningen. Ökad räckvidd har även potentialen att motivera företag 
som kör fjärrtransporter till att investera i elektrifierade lastbilar, men under förutsättningen att 
snabbladdnings stationer är tillgängliga.  
 En väl utbyggd infrastruktur anses även vara en nödvändig förutsättning för att 
påskynda elektrifieringen och minska osäkerheter som förknippas med reliabiliteten av teknologin. 
Installationen av en laddstation kräver en anpassning i elnätet på företagets anläggningar. Svårigheten 
med att få funktionaliteten att fungera i praktiken orsakar motstånd och en negativ attityd mot 
lösningen. Tillgång till depå samt publika laddstationer som behövs måste underlättas för att öka 
adoptions hastigheten.  
 En ytterligare faktor som motverkar omställningen är långa laddningstider. För att 
skapa bättre förutsättningar som påskyndar omställningen måste laddningstiderna minskas. Vid 
kortare laddningstider krävs inga ändringar på arbetssätten. Därmed kan komplexiteten i 
ruttplaneringen minskas. Kortare laddningstider leder även till minskade operationella kostnader vilket 
stärker incitamentet för en investering. För att uppnå detta behöver lastbilarna kunna laddas under 
rasttiden som ligger på 45 minuter. 
 Genom att skapa dem ovannämnda förutsättningar ökar kompatibilitet av lösningen 
jämfört med de fossila alternativen. En ökad kompatibiliteten och minskad komplexiteten kommer i 
sin tur att leda till en ökad adoptions hastighet av lösningen. Dock anses förutsättningarna när det 
gäller teknologin inte vara tillräckliga utan det måste även vara lönsamt att investera i lösningen enligt 
tidigare avsnitt. Däremot anses de förutsättningarna relaterade till teknologin vara viktigare för 
adoptionen eftersom det inte är möjligt för företag att investera i en lösning som inte möter deras 
behov. 
 

5.2.3 Barriärer på systemnivå 
 
Utifrån resultaten samt diskussionen under tidigare avsnitt ställer elektrifieringen krav på samarbete 
mellan olika aktörer såsom åkerier, fordonstillverkare, myndigheter, elnätsaktörer och elhandelsbolag. 
För att öka adoptionshastigheten behöver lösningen bli mer synlig för potentiella användare. Rogers 
teori betonar vikten av att kommunicera fördelarna med en innovation till potentiella användare för att 
minska risker och osäkerheter kring dess användning (Rogers, 2003).  

Resultaten tyder på att det är viktigt för ett åkeri att kunna se hur andra åkerier hanterar 
lösningen. Enligt R4 speglar inte det som marknadsförs idag verkligheten och anses presentera endast 
en liten del av marknaden. Det leder till större behov av att kommunicera fördelarna genom andra 
kanaler eller en bättre anpassning av produkten för att möta behoven i marknaden. Det är viktigt att 
anpassa kommunikationsstrategin och marknadsföringen för att adressera dessa olika målgruppers 
behov och prioriteringar, samt säkerställa en framgångsrik spridning av innovationen från 
nischmarknaden till massmarknaderna (Bessant & Tidd, 2015). Finansiering till demonstrationsprojekt 
idag är för snävt definierade och omfattningen anses vara för liten för att kunna visa på den tekniska 
potentialen av nya lösningarna (Björk et al., 2022). Därmed en förutsättning för en ökad 
omställningstakt är demonstrationer baserade på marknadens behov och som stämmer mer överens 
med verkligheten.  

Det är tydligt av resultaten att interpersonell kommunikation är mer effektiv i att 
förmedla fördelarna med lösningen och påskynda omställningen. Interaktionen mellan aktörerna i 
marknaden är vad som präglar kommunikationen i branschen. Genom interaktionen sker 
informationsbyte mellan olika aktörer och skaffar åkerierna kunskaper kring elektrifieringen. 

Program som ”elektrifiering av Skåne” upplevs positiva och kan påskynda 
omställningshastigheten eftersom sådana program möjliggör informationsbytet mellan aktörerna i det 
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sociala systemet. Initiativet som Region Skåne har tagit i form av en effektkommission är för att samla 
aktörer som tillsammans kan skapa rätt förutsättningar för elektrifieringen som krävs för att nå 
klimatmålen (SKR, 2022). Effektkommissionens arbete har bidragit till ett större förståelse, kunskap 
och samsyn bland skånska aktörer inom el och energiområdet. I kommissionen ingår 14 olika aktörer 
såsom kommuner, privata energibolag, näringslivsrepresentanter och offentliga myndigheter. En 
specifik arbetsgrupp är avsedd för att genomföra kunskapshöjande informationsinsatser och 
påverkansarbete. Syftet är få fler att ställa om till eldrivna fordon. Detta sker genom att öka 
kunskapsnivån och säkra att informationen når relevanta aktörer för att stärka samarbetet och 
underlätta omställningen av regionala tunga godstransporter (SKR, 2022).  

Sådana initiativ och program som möjliggör informationsbytet mellan aktörerna kan 
leda till en ökad omställningstakt och utgör även en lämplig kommunikationskanal. Detta för att göra 
teknikutvecklingen mer synlig och adressera osäkerheterna hos åkerierna i Sverige. De är dessutom 
viktiga vid framtida förändringar av förutsättningarna där kunskapsnivån gällande lösningen kan ökas 
i samband med utvecklingen.  

Det framgår av resultaten att det råder stor osäkerhet gällande framtida styrmedel och 
att företag finner en svårighet i att identifiera vilken lösnings som kommer att subventioneras i 
framtiden. En faktor för en framgångsrik spridning av en innovation är hur mycket ansträngning det 
läggs på kommunikationsaktiviteter med kunder (Rogers, 2003). Den största aktören som anses driva 
fram frågan om elektrifieringen är regeringen samt myndigheterna i Sverige. Osäkerheten gällande 
lösningarna som kommer att dominera i framtiden motverkar omställningen, eftersom det finns flera 
alternativ och visioner som konkurrera med varandra. Detta har bekräftats som en barriär även av 
Melander et al., (2022). Denna osäkerhet som relateras till politiken i Sverige kan tillsammans med de 
förenämnda osäkerheterna adresseras genom att öka kommunikations insatserna av myndigheterna. 
Kommunikationen är av större betydelse efter en förändring av dagens förutsättningar när det gäller 
teknikutvecklingen samt framtida vision och styrmedel. En förändring av förutsättningarna gällande 
framtida vision och styrmedel kan bland annat vara långsiktiga direktiv om att en specifik lösning är 
subventionerad i visst antal år. Det kan minimera riskerna vid investeringen och samtidigt öka 
reliabiliteten i investeringskalkylerna för ett åkeri.   

Kommunikationen, som det har nämnts tidigare, kan ske genom initiativ såsom det 
tagna av Region Skåne. Andra kommunikationskanaler som sociala media kan vara lämpliga, men 
utifrån respondenternas svar har sociala interaktioner genom ”face-to-face” möte med 
fordonstillverkarna och andra aktörer varit mer effektiva. Detta har även konstaterats i forskning 
(Anderhofstadt och Spinler, 2019). Det behövs därmed flera sådana initiativ som underlättar 
informationsflödet på systemnivå för att uppnå en ökad omställningstakt.  

Det är viktigt att notera att fördelningen av ansvarsområden varierar bland aktörerna. 
Fordonstillverkarna behöver komma med lastbilar samt attraktiva finansieringslösningar som möter 
branschens behov. Myndigheterna behöver öka sina kommunikations insatser. Elnätsbolag och 
ansvariga för infrastrukturslösningarna behöver underlätta installationen av laddstationerna. Samtliga 
aktörer som är involverade behöver samarbeta för att underlätta adoptionen för åkerierna.  
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6 SLUSATSER 
 
Omställningen till fossilfria transporter genom elektrifieringen är en utmaning för 
godstransportbranschen i Sverige men är nödvändig för att Sverige ska kunna uppnå sina klimatmål. 
Fordonsindustrin upplever för närvarande en hel del förändringar när det gäller innovation och 
utveckling av elektrifieringslösningar för att tackla miljöfrågorna samt åkeriernas behov i marknaden. 
Klimatmålen är tydliga och signalerar en omställning till elektrifierat transportsystem för tunga 
transporter men trots de tydliga målen har omställningen inte tagit fart på grund av flera barriärer. 
Omställningshastigheten till elektrifieringslösningarna i Sverige styrs utav adoptionshastigheten av 
dem nyintroducerade teknologierna. Adoptionen i sin tur påverkas av en rad drivkrafter och barriär. 
Det är framför allt barriärerna som utgör hindren för åkeriernas adoption av lösningarna.  
 I denna studie har två lösningar diskuterats med sammanlagt 10 företag av varierande 
karaktär och behov. Detta gjordes i syfte att skaffa bättre förståelse för förutsättningarna som behöver 
skapas för en övergång till elektrifierade transporter med nollutsläpp. Forskningsfrågan gick ut på att 
identifiera förutsättningar som kan bidra till ökad omställningshastighet till elektrifierade transporter i 
Sverige. Lösningarna som har diskuterats är elvägar samt stationärt laddade lastbilar. 
 När det gäller elvägar har det konstaterats att lösningen kan vara en mindre intressant 
lösning beroende på typen av trafik som ett företag utför. För ordertrafik ansågs det vara ett hinder 
som innebär mindre flexibilitet. Dessutom finner företag svårigheter i att överväga ett beslut om 
adoptionen av en lösning utan kännedom om att det är det hållbara alternativet som kommer att 
dominera och få stöd av regeringen i framtiden. Det råder en osäkerhet kring huruvida elvägar 
kommer att byggas. Det krävs ökade kommunikationsinsatser av myndigheterna för att sprida 
kunskaper om elvägar och adressera osäkerheter hos potentiella användare av elvägarna när ett beslut 
har tagits. 
 När det gäller stationärladdning har en rad barriärer för omställningen identifierats med 
hjälp av Rogers teori kring diffusion av innovationer. Barriärerna är av tre kategorier nämligen 
ekonomiska, teknologiska samt barriärer på systemnivå. 
 De ekonomiska barriärerna förknippas med lönsamheten av en investering i stationärt 
laddade lastbilar. För att påskynda omställningen behöver en elektrifierade lastbil uppnå 
kostnadsneutralitet jämfört med en diesellastbil. Detta kan uppnås genom ekonomiskt stöd till 
utbyggnaden av laddinfrastrukturen, subventioner samt finansieringstjänster som leasing. Leasing har 
visat sig vara ett stöd i att minimera risken med investeringen och adressera osäkerheter gällande 
funktionaliteten i praktiken samt den ekonomiska livslängden av en elektrifierad lastbil. Subventioner 
samt stöd till utbyggnaden av laddinfrastrukturen är nödvändiga för att företag ska kunna investera i 
elektrifierade lastbilar.  

En ytterligare förutsättning för att öka adoptionen är prognoser och garantier gällande 
elförsörjningen samt elpriserna i framtiden. Publika snabbladdnings stationer är även nödvändiga för 
att uppnå minskade operationella kostnader. Ökad betalningsvilja och efterfråga för elektrifierade 
transporter har också potential att påskynda omställningen.  

För en ökad omställningstakt till batteridrivna lastbilar behöver teknologin med 
stationär laddning utvecklas för att möta företagens varierande behov i marknaden. Behoven när det 
gäller teknologin kan skilja sig från ett företag till ett annat beroende på typen av trafik samt godsen 
som levereras. För lokal och regional distribution kan dagens förutsättningar när det gäller räckvidden 
möta företagens behov under förutsättningen att laddinfrastrukturen finns. För att påskynda 
omställningen av de tyngsta transporterna med över 60 ton behöver fordonen ha en tillförlitlig 
batterikapacitet som klarar av långa körsträckor utan minskad produktivitet.  
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För fjärrtransporter är en ökad räckvidd på fordonen samt tillgången till snabbladdnings 
stationer nödvändiga för att påskynda elektrifieringen av transporterna. En väl utbyggd 
laddinfrastruktur är nödvändig för elektrifieringen av samtliga tre typer av transporter nämligen lokal, 
regional och fjärrtransporter. Utbyggnaden av infrastrukturen anses även ha potentialen att minska 
osäkerheter som förknippas med reliabiliteten av teknologin. Tillgång till depå samt publika 
laddstationer som behövs måste underlättas för att öka adoptions hastigheten. Anpassning i elnätet på 
företagets anläggningar är även en förutsättning som underlättar för företag att installera laddstationer 
och få den effekten som elektrifieringen kräver. Som det har nämnts tidigare krävs snabbladdnings 
stationer för att minska kostnaderna, men de behövs även för att minimera komplexiteten som kan 
uppstå vid ruttplaneringen.  

På systemnivå krävs kunskapshöjande insatser av myndigheterna för att motverka 
osäkerheter gällande subventioner och framtida lösningar. Detta eftersom företag finner svårigheter i 
att identifiera lösningarna som kommer att subventioneras och dominera i framtiden. För att öka 
adoptionshastigheten behöver även lösningen bli mer synlig för potentiella användare. Denna studie 
föreslår initiativ såsom effektkommissionen av Skåne Region som en lämplig kommunikationskanal 
mellan de involverade aktörerna. Sådana program har visat sig vara effektiva i att förmedla fördelarna 
med elektrifieringen och göra lösningen mer synlig. Initiativet anses även ha potentialen att minska 
osäkerheter gällande teknologin och funktionaliteten i praktiken eftersom det möjliggör 
informationsflödet mellan olika företag.  

För att uppnå en kraftfull elektrifiering av de tunga transporterna i Sverige behöver 
samtliga förutsättningar skapas. Dock anses förutsättningarna relaterade till teknologins begräsningar 
vara av större betydelse för omställningen. Genom att skapa de föreslagna förutsättningarna kan en 
ökad omställningshastighet uppnås vilket i sin tur leder till att Sverige uppfyller sina klimatmål och 
ambitionen om att vara ett föregångsland.  
 

6.1 Teoretiska bidrag 
 
Denna studie bidrar till den pågående diskussionen kring adoption av elektrifierade lastbilar genom att 
utforska befintliga barriärer och drivkrafter samt ge förslag på förutsättningar som har potential att 
påskynda elektrifieringen. Studien bekräftar resultaten på drivkrafterna från tidigare forskning, 
Subventioner och statliga incitament (Taefi et al., 2016), utsläppszoner och kundkrav (Melander et al., 
2022). Den bekräftar även barriärerna såsom högt inköpspris, höga operationella kostnader, låg 
betalningsvilja hos kunderna, infrastrukturkostnader, brist på laddinfrastruktur, långa laddningstider 
och kapacitet i elnät samt komplexitet i ruttplaneringen (Melander et al., 2022, Anderhofstadt & 
Spinler, 2019, Björk et al. 2022). Denna studie bidrar med en detaljerad utforskning av drivkrafterna 
och barriärerna för adoptionen av elektrifierade transporter med insikter från flera företag med 
varierande behov.  

Studien bidrar även till forskning inom utvecklingen av hållbara transporter och 
osäkerheter relaterade till omställningen. Den bekräftar även studien av Melander et al. (2022) som 
indikerar osäkerheter på mikro-, meso- och makronivåer. På mikronivå kämpar företag med 
osäkerheter om huruvida de ska investera i elektrifierade lastbilar och den nödvändiga infrastrukturen. 
På mesonivån kretsar osäkerheterna kring kundernas krav och förväntningar. På makronivå finns 
osäkerheter gällande politiska och juridiska förändringar både på kort och lång sikt. Ytterligare 
osäkerheter är nätkapacitet, tillgång till grön el och vilka hållbara lösningar som kommer att föredras 
av politiska aktörer i framtiden (Melander et al., 2022).  
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Denna studie lägger till förslag på förutsättningar som kan adressera en del av 
osäkerheterna. En sådan förutsättning är ökad kommunikation mellan aktörerna involverade i 
elektrifieringen genom en lämplig kommunikationskanal. Bland annat effektkommissionen av Region 
Skåne som har potentialen att minska osäkerheterna som uppstår på systemnivå. Finansieringstjänster 
som leasing kan även minska osäkerheterna i företagets kalkyler om framtida investeringar och 
minimera risken med investeringen. Ytterligare förutsättningar inkluderar ökad räckvidd, tillförlitlig 
batterikapacitet och väl utbyggd laddinfrastruktur samt anpassning i elnätet.  
 

6.2 Ledningsmässiga Implikationer 
 
Denna studie tar upp förutsättningar som berör ledningen av ett åkeriföretag vid en övergång till 
elektrifieringslösningarna. Det har identifierats flera drivkrafter för adoptionen av stationärt laddade 
lastbilar som inkluderar ekonomiska, miljömässiga samt sociala drivkrafter. Tillgång till miljözoner, 
kundkrav och status fungerar som drivkrafter för företag. Vidare bidrar studien med exempel på 
ekonomiska och teknologiska barriärer som kan möta ett företag i deras hållbara arbete såsom höga 
kostnader, brist på laddinfrastruktur, lastkapacitet, räckvidd och begränsningar på företagets 
anläggningar när lastbilarna ska laddas. 
 Chefer behöver ta hänsyn till barriärerna vid omställningen av fordonsflottan. Ledaren 
kan till exempel planera laddningstiderna för att säkerställa att det inte finns för många fordon som 
laddas samtidigt vilket minskar belastningen på elnätet. Vidare kan ladd behovet tillgodoses genom att 
kompletteringsladda vid publika laddstationer. Detta signalerar ett behov av en förändring på 
tankesättet för att planera och driva arbetet med elektrifieringslösningarna. Det kan även behövas 
åtgärder för att minska komplexiteten i ruttplaneringen om publika laddstationer inte implementeras i 
stor omfattning. Elektrifieringen kräver beteende förändringar av båda chefer och förare, till exempel 
behöver förarna anpassa sitt arbetssätt för att göra utrymme för laddningen vid omlastningen eller 
under körningen. 
 Ändringar på beteendet kan vara smärtsamt för företagen eftersom företagen saknar 
utrymme för stora anpassningar i deras arbetssätt som styrs av kundernas förväntningar, särskilt om 
investeringar behöver göras nu för att få konkurrensfördelar i framtiden. Vidare finns det flera 
konkurrande teknologier och alternativbränsle som inte kräver beteende förändringar och kan 
implementeras i företags befintliga verksamheter. Det finns dock risker med att inte ändra beteendet 
och ställa om till elektrifierade transporter. Den långsiktiga strategin idag för mer hållbara tunga 
transporter är elektrifieringen. Andra alternativ som biodrivmedel anses vara beroende av subventioner 
och det råder osäkerheter kring hållbarheten för biodrivmedel. Sverige har fått ett kortsiktigt undantag 
från EU för att ge skattebefrielse för HVO, eftersom den bidrar bara delvis till hållbara transporter 
(Melander et al., 2022). Skattebefrielsen kommer att pågå framtill år 2026 (Regeringskansliet, 2022). 
Detta stärker behovet av att planera strategiskt inför framtida investeringar.  
 Vidare kan elektrifieringen kräva större engagemang av ledningen för att adressera 
olika osäkerheter. Till exempel ifall initiativ och program som möjliggör informationsflödet mellan 
olika företag skapas behöver ledningen engagera sig för att få en bild av hur andra företag har 
adresserat osäkerheterna och gjort investeringarna lönsamma.  
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6.3 Politiska implikationer  
 
Sverige har höga ambitioner för mer hållbara vägtransporter men trots tydliga framtida mål existerar 
det osäkerheter gällande den politiska viljan att underlätta en övergång till elektrifierade transporter. 
Långsiktiga åtaganden och tydlig kommunikation om framtida förändringar av skatter, subventioner 
och regleringar kan hjälpa företag att fatta beslut om investeringar i elektrifierade lastbilar. Krav på 
hållbara transporter vid upphandlingar kan även påskynda elektrifieringen och motivera företag till att 
investera i elektrifierade lastbilar. Vidare behövs även kunskapshöjande insatser av myndigheterna för 
att sprida kunskaper gällande elektrifieringslösningarna. Det kan även vara nödvändigt att ge stöd för 
utveckling och forskning kring teknologierna för att främja en utveckling som möter företagens behov.  
 

6.4 Begränsningar 
 
Denna studie fokuserade på två elektrifieringslösningar nämligen batteridrivna lastbilar och elvägar. 
Det tredje alternativet för elektrifieringen och bränslecellsteknologin, har nämnts av flera respondenter 
som alternativ för fjärrtransporter. Det anses vara en mer kompatibellösning med dem befintliga 
arbetsprocedurerna. Därmed kan det vara intressant att undersöka acceptansen av teknologin jämfört 
med stationärt laddade lastbilar och elvägar. 

Urvalet har begränsats till tio företag och kan inte ses som representativ för alla åkerier i 
Sverige. Intervjupersonerna ansågs vara kunniga i företagen där de flesta var chefer men det behöver 
inte nödvändigtvis återspegla företagens åsikter. Det kan även vara respondenternas egna åsikter och 
sociala önskvärdhet. Förutsättningarna som denna studie föreslår har baserats på respondenternas svar 
och Rogers teorin om innovationsspridning. Det saknas kunskaper om hur effektiva de är i praktiken 
men utifrån resultaten anses de ha potentialen att påskynda elektrifieringen. Förutsättningarna är 
generella och gäller inte alla företag. Vidare forskning krävs för att kunna generalisera 
förutsättningarna till alla företag inom godstransportbranschen.  

Att förutsättningarna är baserade på respondenternas svar och tidigare forskning kan vara en 
begränsning. Flera insikter från exempelvis fordonstillverkarna samt myndigheterna i Sverige hade 
bidragit till en bättre bild av förutsättningarna som behöver skapas idag. 

Vidare bör studien ses som en explorativ undersökning av förutsättningarna som behöver 
skapas för att påskynda omställningen. Syftet med studien var att få insikter från flera företag inom 
samtliga segment i marknaden. Därmed vad som kan fungera för ett företag kanske inte fungerar för 
ett annat.  

6.5 Framtida forskning 
 
Som det har nämnts under tidigare avsnitt har studien begränsats till endast två lösningar för 
elektrifieringen. Det kan vara intressant att undersöka acceptansen av bränslecellsteknologin jämfört 
med stationärt laddade lastbilar och elvägar. Vidare kan det även vara intressant att undersöka hur 
effektiva förutsättningarna är i praktiken efter en förändring av dagens förutsättningar. 
 Det är inte möjligt att generalisera resultaten av denna studie till alla företag i 
marknaden. Ett förslag på framtida forskning kan vara att dela upp företagen i marknaden utifrån 
typen av transport som ett företag utför, till exempel lokal- regional- och fjärrtransport. Vidare kan 
förutsättningarna som behöver skapas för respektive segment i marknaden studeras. Dessutom kan 
även fordonstillverkarnas perspektiv samt myndigheternas inkluderas. Det hade även varit intressant 
att rangordna förutsättningarna utifrån deras viktighet för att möjliggöra rätt prioritering av vad som 
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behöver skapas först. Det hade kunnat studeras genom att skicka enkäter till företag inom respektive 
segment. 
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