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Sammanfattning

Denna kandidatuppsats syftar till att undersoka implementeringen av batterielektriska fordon
inom transportsektorn for sma- och medelstora foretag i Sverige. Genom att beakta tidigare
forskning och studier samt genom att genomfora en enkédtundersokning analyseras bade
drivkrafter och hinder av denna grona teknologi. Resultatet visar att trots 0kade krav fran
kunder och en 6kad marknadsefterfragan pa grona alternativ, star foretagen infér betydande
utmaningar. Ekonomiska kostnader, begriansad rackvidd, teknologins mognadsgrad och
bristande laddinfrastruktur identifieras som de framsta hindren. For att underlétta en dvergéng
till batterielektriska fordon krévs fortsatt forskning och atgirder for att Gvervinna dessa

utmaningar och frimja en hallbar omstéillning inom transportsektorn.



Innehallsforteckning

1. Introduktion
1.1 Bakgrund
1.2 Problemdiskussion
1.3 Syfte
1.4 Fragestéllningar
2. Teori
2.1 Cirkulédr ekonomi
2.1.1 Livscykelanalys
2.1.2 Scope 1,2 och 3
2.2 Batterielektriska tunga fordon
2.3 Laddinfrastruktur
2.4 Lonsamhet
3. Metod
3.1 Studiens uppbyggnad
3.2 Val av datainsamling
3.2.1 Urval av respondenter
3.2.2 Utformning av enkit
3.2.3 Reliabilitet och validitet
3.2.4 Etik
4. Resultat
4.1 Verksamheternas geografiska position
4.2 Fordonsflottans uppbyggnad
4.3 Andelen batterielektriska tunga fordon i fordonsflottan
4.4 Anledning att implementera batterielektriska fordon
4.5 Faktorer som pdverkar en implementering
4.6 Positiv paverkan av en implementering
5. Analys och diskussion
5.1 Drivkrafter
5.2 Hinder
6. Slutsats
6.1 Forslag till fortsatt forskning
Litteraturforteckning
Bilagor
Bilaga 1: Mail till respondenterna
Péminnelsemail
Bilaga 2: Enkétundersokningen

O & 00 o0 W N N

10
11
11
12
13
15
15
16
17
17
18
19
20
20
21
21
22
25
26
28
28
30
33
34
35
41
41
42
43



Figurforteckning:

Figur 1: Drivkrafter

Figur 2: Hinder

Figur 3: Kostnader svéra att finansiera

Figur 4: Antal tunga fordon i fordonsflottan

Figur 5: Batterielektriska tunga fordon

Figur 6: Faktorer som paverkar en implementering

Figur 7: Positiv pdverkan av en implementering

Tabellforteckning:

Tabell 1: Variablerna som definierar smi- och medelstora foretag
Tabell 2: Respondenternas geografiska position
Tabell 3: Anledning till implementering eller eventuella hinder

Tabell 4: Faktorer som paverkar en implementering



1. Introduktion

Tarei, Chand och Gupta (2021) beskriver behovet av att omforma transportsektorn till mer
hallbar och miljévinlig i takt med en 6kad oro over klimatforandringar och utslépp av
vaxthusgaser. Det finns ett vixande intresse for implementering av batterielektriska fordon
som en drivkraft for att frdmja en gron omstéllning inom transportbranschen
(Mufoz-Villamizar, Montoya-Torres & Faulin 2017). I den hér studien riktas fokus mot att
utforska vilka drivkrafter och hinder som uppstar i samband med denna omstéllning. Genom
att analysera bade de nationella perspektiven samt involvera det globala perspektivet och
insikter fran aktuella debatter, forskning och tillfrdgade foretag, &mnar detta arbete till att
undersoka vilka faktorer som paverkar dvergangen till batterielektriska tunga fordon hos

sma- och medelstora foretag inom transportsektorn i Sverige.

1.1 Bakgrund

I mars 2023 trddde en ny atgérd i kraft inom ramen for Europas system for handel med
utslappsritter dir Europa dtog sig att klimatneutralisera sig till ar 2050. For att uppna detta
overgripande mal faststilldes flera delmal. En central del av dessa dtaganden ar att minska
vaxthusgasutslappen med 55 procent till ndsta decennium, jamfort med nivan av utslédppen ar
1990, en strategi som kallas “Fit for 55, och som omfattar utsldpp fran bygg-, transport- och
jordbruksindustrin inom hela Europa (European Council 2024). Dessa mél har vidare
preciserats pa nationell niva baserat pA BNP per capita, dir det svenska mélet ar att mer &n

halvera utslappen till ar 2030, jamfort med utsldppsnivan ar 2005 (Naturvardsverket 2023b).

Energimyndigheten (2023a) skriver att Sveriges eget satta mal dr att minska utsldppen med
minst 63 procent till ndsta decennium, med det langsiktiga malet att uppna negativa utslapp ar
2045. For att na dessa overgripande mal har specifika delmal formulerats for den inhemska
transportsektorn, dir ett etappmal &r att minska utsldppen inom den svenska transportsektorn
med 70 procent till ndsta decennium 1 jamforelse med utslappsnivan ar 2010

(Energimyndigheten 2023b).



Den grona omstillningen &r central for att na flera av de globala mél som é&r satta att uppnas
till 2030 enligt FN:s Agenda for héllbar utveckling (United Nations Development Programme
[UNDP] 2024). En 6vergang till batterielektriska fordon kan bidra till minskat utslapp av
vixthusgaser och minskade luftféroreningar. Genom att minska miljépaverkan av
fordonsdrift kan en sadan 6vergang stddja det elfte globala mélet om héllbara stader och

samhillen genom att skapa renare och mer hdlsosamma miljoer for invanarna (UNDP 2022a).

Anvéndningen av batterielektriska fordon bidrar till att minska beroendet av fossila brénslen
och frimjar fornybar energi, vilket stodjer det sjunde globala malet om ren och hallbar energi
(UNDP 2022b). Genom en integrering av batterielektriska fordon i energisystemet kan
overskottsenergi lagras och ateranvindas, vilket ytterligare stirker hallbarhetsaspekterna

inom transportsektorn.

En o6kad tillgdng till héllbar transport for alla samhaéllsskikt har potentialen att minska
ojamlikheter, vilket &r en mélséttning enligt det tionde globala mélet (UNDP 2022c).
Darigenom kan dvergangen till batterielektriska fordon inte bara bidra till att minska
miljopaverkan och framja fornybar energi, utan ocksé adressera sociala och ekonomiska
ordttvisor genom att erbjuda ett mer tillgéngligt och hallbart transportsystem for alla

samhéllsmedborgare.

1.2 Problemdiskussion

I takt med den 6kande medvetenheten om miljéfragor har logistikforetag och transportorer
borjat reflektera 6ver de negativa konsekvenser deras verksamheter har pé miljon, vilket gor
det nddvindigt att infora hdllbara strategier och teknologier (Mufioz-Villamizar,
Montoya-Torres & Faulin 2017). Tarei, Chand och Gupta (2021) beskriver behovet av
alternativa teknologier sdsom batterielektriska fordon, till f6ljd av den vixande globala oron

over klimatforandringar och utslapp av vixthusgaser.

Naturvérdsverket (2023a) rapporterar att det inom transportsektorn i Sverige har faststillts ett
mal om att minska utsldppen med 70 procent till ar 2030, en ambition som hittills har
resulterat i en minskning med 34 procent. For att uppna dessa mél krévs ytterligare

anstrangningar, framforallt inom transportsektorn dir 6vergdngen till mer energieffektiva



fordon och fossilfria drivmedel dr av sérskild vikt. Vidare visar rapporten att mer dn 95

procent av all tung trafik i Sverige for nérvarande ar dieseldrivna.

Nyligen debatterades fragan om Sveriges klimatmal ar 2030 1 media. En artikel i SVT,
publicerad den 21 mars 2024, rapporterade om Klimatpolitiska radets diskussioner angdende
regeringens klimathandlingsplan. Bjorn Sandén, vice ordforande for Klimatpolitiska rddet,
uttryckte kritik mot regeringens plan som enligt honom bygger pa osédkra forhoppningar om
effektiviteten av styrmedel for transportsektorn. Sandén pekar pd den strama tidslinjen fram

till ar 2030 och behovet av mer konkreta atgarder (Zachrisson Winberg 2024).

Smé- och medelstora foretag spelar en central roll i Sveriges ekonomiska struktur och har en
betydande roll i frimjandet av en gron omstillning inom transportsektorn. Enligt European
Commission (2024) klassificeras upp till 99 procent av alla féretag inom EU som smé- och
medelstora. For att avgora om foretag klassificeras som sma eller medelstora anvinds tre
variabler som inkluderar antal anstéllda samt antingen omséttning eller balansomslutning. For
att faststélla foretagets storlekskategori méste minst tva av dessa tre variabler uppfyllas, varav
variabeln med antal anstéllda alltid maste uppfyllas (European Commission 2024). Se Tabell

1.

Tabell 1: Variablerna som definierar smé- och medelstora foretag (European Commission 2024).

Foretagskategori Antal anstillda ~ Omséttning Balansomslutning
Medium <250 <€50m Eller <€43m

Liten <50 <€10m Eller <€10m

Micro <10 <€2m Eller <€2m

Hong, Chung, Kim och Chun (2016) framhaller att utslappen av véxthusgaser i
utvecklingsldnderna forvantas 6ka inom en snar framtid till f61jd av befolkningsexpansionen
och den ekonomiska tillvixten. Utvecklingen har fatt FN:s klimatpanel att utfdrda varningar
om att ytterligare atgarder kravs for att uppnd de globala mél som faststillts (Hong et al.

2016). Vidare beskriver de att Kina och USA, som tidigare motsatt sig grona politiska



atgérder, borjat arbeta for att hitta Idsningar, bland annat med forskning kring fornybar

energi.

I en utredning for klimat- och néringslivsdepartementet beskriver Lindblad, Karltorp och
Janhill (2022) att bade Sveriges regering och de svenska foretagen behover 6vervinna
flertalet hinder for att uppna de faststéllda malen for den grona omstéllningen. Utmaningarna
innefattar en utokad infrastruktur av Sveriges elnit samt att adressera den betydande
prisskillnaden mellan férnybar energi och fossila brinslen. Vidare lyfter de fram tillgangen

till ratt kompetens som avgorande for att driva fram utvecklingen inom foretagen

Tillvaxtverket (2023) pekar pa en brist pé tillgéngligt kunskapsunderlag inom den grona
omstéllningen och betonar vikten av att forbéttra detta. Denna brist bekréftas av Robaina och
Neves (2021), som sérskilt lyfter fram den begrinsade mangden forskning pd EU-lédnder. De
podngterar att det behovs mer forskning och studier kring dmnet for att minska denna
kunskapsbrist. Tillvaxtverket (2023) belyser att genom att stirka detta kunskapsunderlag
stravar man efter att bibehélla eller 6ka foretagens konkurrenskraft pA marknaden samt mota
de krav som stélls av omvirlden. Genom att tillhandahélla béattre kunskapsunderlag menar de

att foretagens forutsattningar att lyckas kommer forbattras.

Nyligen genomforde Tillviaxtverket (2023) en undersokning som syftar till att forsta hur sméa-
och medelstora foretag navigerar 1 den grona omstillningen. Undersokningen inkluderade
svar fran cirka 5000 foretag dér cirka 4500 foretag arbetade med gron omstéllning. Resultatet
visar att 6vergéngen till mer hallbara affarsmodeller &r en central strategi for manga foretag
for att inte bara bibehalla sin relevans utan dven for att mota vixande krav fran marknaden.
Vidare visar undersokningen att atta av tio foretag som aktivt arbetar med hallbarhetsinitiativ
anser att detta dr viktigt for deras langsiktiga konkurrenskraft. Gron omstillning betraktas
som en mojlighet att forbattra [onsamheten och frimja tillvéxten i foretaget, och en
framtradande faktor bakom foretagens engagemang i hallbarhetsfragor ar
varumérkesbyggande samt den 6kande efterfrdgan pa mer miljovanliga alternativ

(Tillvaxtverket 2023).

Figur 1 illustrerar enkétfragorna som anvindes av Tillvaxtverket (2023) i deras studie,
tillsammans med resultaten av fragan som undersokte i vilken utstrickning olika faktorer

ansags vara viktiga drivkrafter for foretagens arbete med gron omstéllning. Figuren visar att



fordndrad efterfrdgan pa marknaden, lagar och myndighetsregler och att bygga upp och stirka

foretagets varumirke var de frimsta drivkrafterna for paverkan bland de tillfrigade foretagen.

Drivkrafter
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Figur 1: Drivkrafter, en tolkning av Tillvixtverket (2023)

Rapporten fran Tillvéxtverket (2023) visar att foretag engagerar sig inom flera omréden nar
det giller gron omstillning, dir interna atgirder for miljo och klimat &dr vanligast foljt av
minskade utslépp frén transporter samt energi- och resursanvdndning 1 produktionen. De
foretag som forvéntar sig ekonomisk tillvixt inom de nérmsta &ren tenderar att vara de som ér
mest aktiva inom gron omstillning. Trots att cirkuldra affirsmodeller ar relativt sdllsynta
idag, ser manga foretag dem som en viktig framtidstrend. Samtidigt kan lagar, regler och
myndighetskontakter, som &r viktiga for att frimja gron omstéllning, paradoxalt nog ocksa
utgora hinder, sdrskilt nér de dr otydliga eller leder till stora kostnader och tidskrdvande
processer. Tillvixtverket (2023) bedomer att det krdvs omfattande insatser for att stodja sma-
och medelstora foretag i den grona omstillningen for att sdkerstélla att &ven mindre foretag
bibehéller sin konkurrenskraft. Undersokningen framhaller behovet av ny kompetens for att
mota kraven pd gron omstdllning, men samtidigt papekas det att detta kan vara kostsamt da
storre foretag uppvisar en dkad efterfrdgan pa specialiserad personal. Detta kan indikera en
inledande fas av gron omstéllning, vilket understryker vikten av kompetensutveckling for att

stodja smé- och medelstora foretag.



Vidare identifierar unders6kningen av Tillvaxtverket (2023) osdkerheten kring politiska
beslut som ett av de storsta hindren for foretag 1 deras omstéllningsarbete. Investeringar i ny
utrustning utgor ett betydande hinder for gron omstéllning, sarskilt inom sektorn for transport
och magasinering, ddr néstan sex av tio foretag upplever detta som ett stort hinder. Dessa
investeringar kan exempelvis omfatta inkdp av nya fossilfria fordon och infrastruktur for

laddning.

Figur 2 visar resultatet fran Tillvaxtverkets undersokning av andelen foretag som redan
paborjat ett aktivt arbete med gron omstillning. De tre storsta faktorerna som identifierats
som betydande hinder dr osdkerhet kring ldngsiktighet i politiska beslut, tillgénglig teknik &r
inte tillrdckligt utvecklad eller for dyr och 6kade produktions- och/eller driftkostnader
(Tillvaxtverket 2023).
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Figur 2: Hinder, en tolkning av Tillvaxtverket (2023).

Som framgétt ovan dr klimatfordndringar och utslépp av vixthusgaser en central utmaning
som kriaver omfattande atgérder inom transportsektorn. Transporternas roll i detta
sammanhang ar kritisk, och en dvergang till batterielektriska tunga fordon framstar som en
viktig 16sning for att minska utslédppen och frimja en gron omstéllning. Sma- och medelstora
foretag spelar en betydande roll 1 Sveriges ekonomiska struktur och har en stor potential att

bidra till denna omstéllning



Trots den vdxande medvetenheten och intresset for hallbara 10sningar, finns det en pataglig
brist pd kunskap och forskning om hur de sma- och medelstora foretagen kan navigera och
overvinna hinder 1 denna 6vergang. Som Tillvixtverkets undersokning har visat, ar
investeringar i ny teknik och osékerheter kring politiska beslut ndgra av de storsta hindren for

en effektiv implementering av batterielektriska tunga fordon.

Med utgdngspunkt 1 Tillvaxtverkets undersokning om gron omstéllning for sma- och
medelstora foretag avser denna studie till att undersdka och analysera de olika drivkrafter och
hinder som smé- och medelstora foretag i transportsektorn moter nér de strévar efter att

implementera batterielektriska tunga fordon.

1.3 Syfte

Studiens syfte ér att utforska och analysera olika drivkrafter och hinder som uppstar vid en
eventuell implementering av batterielektriska tunga fordon for att frimja en gron omstéllning
inom transportsektorn for sma- och medelstora foretag i Sverige. Genom att fokusera pa
foretagens roll 1 denna omstillning &mnar studien att bidra med insikter och
rekommendationer for att stodja en effektiv och hallbar Gvergang till batterielektriska tunga

fordon for foretag i transportsektorn.

1.4 Fragestillningar
Foljande fragestillningar har utformats for att besvara studiens syfte:
e Vilka drivkrafter paverkar implementeringen av batterielektriska tunga fordon?

e Vilka hinder méts sma- och medelstora foretag av niar de overvager en

implementering av batterielektriska tunga fordon?



2. Teorli

Krassén och Thunborg (2021) papekar att hdllbarhet har blivit en avgorande faktor for
svenska smaforetag, dar medvetenheten 6kar och dar savil kunder som samhallet stéller allt
hogre krav. Enligt rapporten anser nistan alla foretag att det 4r av vikt att ta ansvar och
bedriva hallbarhetsarbete. Detta betraktas inte bara som en moralisk fraga utan dven som en
mojlighet att 6ka konkurrenskraften och lonsamheten. Tillvaxtverket (2023) betonar att en
gron omstillning dr avgorande for att mota dagens samhéllsutmaningar och for att stérka
foretagens konkurrenskraft. Vidare framhéller Krassén och Thunborg (2021) att ekonomiska
incitament utgér den mest framtradande drivkraften for forandringar som syftar till att minska

vaxthusgasutsldappen, foljt av brist pa tekniska 16sningar.

2.1 Cirkuldr ekonomi

Geissdoerfer, Morioka, de Carvalho och Evans (2018) beskriver att cirkuldr ekonomi och
dess tillampning pé batterielektriska fordon representerar en strategi for att minska
miljopéverkan och maximera resurseffektiviteten inom fordonssektorn. Principerna for
cirkuldr ekonomi, som syftar till att sakta ner och minska material- och energifloden, kan
integreras 1 hela livscykeln for batterielektriska fordon for att frdmja hallbar forbrukning och

produktion samt frdmja dteranvéndning och atervinning av material och komponenter.

Olsson, Fallahi, Schnurr, Diener och Van Loon (2018) framhéver att det pagar studier kring
batterifordon och dess cirkulédra flode, med ett specifikt fokus pa mojligheten att dteranvédnda
redan tillverkade batterier i andra branscher eller produkter efter att de har forbrukat sin
livslangd i fordonen. Geissdoerfer et al. (2018) beskriver hur tillimpningen av cirkulér
ekonomi pa batterielektriska fordon kan minska behovet av nya resurser genom anvéndning
av atervunnet material och komponenter i tillverkningsprocessen, vilket kan minska
miljopdverkan avsevirt. En sddan tillimpning frdmjar en mer hallbar fordonssektor och
bidrar till effektivare resursanvandning och dirmed en mer miljévianlig och héllbar
transportsektor. Vidare betonar Geissdoerfer et al. (2018) att detta kraver en integrerad
strategi som stricker sig over hela livscykeln for de batterielektriska fordonen, fran design

och tillverkning till anvéndning och atervinning.



2.1.1 Livscykelanalys

Livscykelanalys, LCA, beskrivs av RISE (2024) som en metod man anvander for att
kvantifiera miljopaverkan av en produkt genom hela dess livscykel. Denna analys stracker sig
inte bara 6ver produktens anvindningstid och de transportrelaterade utslippen utan inkluderar
alla steg i produktens livscykel, frin rdmaterialutvinning och produktion till anvindning och
slutligen avfallshantering. Genom att tillimpa en livscykelanalys kan man identifiera vilka
delar av produktens livscykel som har storst miljopéverkan samt berdkna den totala
miljopaverkan. Direfter beskriver RISE (2024) att man kan analysera datan for att identifiera
potentiella problem och utarbeta hallbara I6sningar. En livscykelanalys kan dven anvidndas for
att utvirdera olika miljopdverkande faktorer sdsom vattenanvindning, biologiskt mangfald
och klimatpaverkan. Dessutom kan den utvecklas for att inkludera sociala aspekter for att ge

en mer komplett bild av produkters miljopaverkan (RISE 2024).

En viktig del av livscykelanalysen for batterielektriska fordon dr analysen av batteriets
miljopéverkan. Batteritillverkningen involverar rdvaror som kan ha negativa effekter pa
miljon pé bade global och lokal nivd, genom utsldpp av vixthusgaser (Kim et al. 2016).
Tillverkningen av litiumjonbatterier innebér en betydande anvdndning av energi och vatten,
vilket potentiellt kan bidra till negativ miljopaverkan (Majeau-Bettez, Hawkins & Stremman

2011).

Under anvindningsfasen beskriver Hawkins, Singh, Majeau-Bettez och Stromman (2013) att
den totala miljopaverkan av batterielektriska fordon dr beroende av vilken typ av energikilla
som anvénds for att producera den elektricitet som fordonen laddas med. Vidare belyser de
att dessa fordon har potentialen att minska luftféroreningar och véixthusgasutslédpp jaimfort
med bensin- och dieselbilar. Atervinning och avfallshantering av batterierna #r en viktig
aspekt av livscykelanalysen for batterielektriska fordon och kan minska behovet av nytt

rdmaterial samt reducera miljopaverkan fran tillverkningsprocessen.

Livscykelanalysen for batterielektriska fordon dr, som tidigare nimnt, en metod for att
bedoma den totala miljopdverkan. Genom att analysera varje steg i livscykeln kan man
identifiera potentiella forbéttringsomraden for att minska miljopaverkan och frimja en mer
hallbar anvdndning av batterielektriska fordon. I en artikel beskriver H66k (2021) att Scania

har gjort en livscykelanalys pé batteridrivna fordon dér resultatet visar att tillverkningen av
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battericellerna star for 40 procent av de totala utsldppen. Detta pekar pa behovet av att minska
utslappen under produktionen for att fa ett betydligt lagre utslapp under hela fordonets
livscykel. Enligt en studie av Ahmadi, Yip, Fowler, Young och Fraser (2014) kan upp till 56
procent av de totala koldioxidutsldppen for batteriets livscykel elimineras genom

ateranvandning.

2.1.2 Scope 1,2 och 3

Scope 1, 2 och 3 dr en metod for att kategorisera, analysera och hantera koldioxidutsldpp som
ett foretag genererar, bade i sin direkta verksamhet men dven inom sin leverantorskedja
(Deloitte u.d). Scope 1 beskrivs representera de direkta utsldppen fran verksamheten sdsom
utslépp fran branslet som anvénds i lastbilar och andra fordon, Scope 2 hanvisar till indirekta
utslapp fran den energi eller el som transportforetag koper och anvinder for att driva sina
faciliteter och Scope 3 ér de indirekta utsldppen fran hela transportforetagets leveranskedja.
Det inkluderar bland annat utslédppen vid tillverkningen av fordonen, brénsle, utslapp som
uppstar frén resor till och frin arbetsplatser samt utslédppen frdn kundernas anvindning av de

transporterade varorna och tjdnsterna (Deloitte u.4).

2.2 Batterielektriska tunga fordon

Det finns flertalet positiva aspekter med batterielektriska tunga fordon som stracker sig fran
minskade miljéavtryck till kostnads- och driftsfordelar. Batterielektriska tunga fordon
producerar inte nagra skadliga avgasfororeningar och tillverkningsprocesserna for fordonen
ar vanligtvis mer miljovianliga 1 jimforelse med traditionella fordon, trots att tillverkningen
av batterier kan ha en negativ inverkan pé koldioxidavtrycket (Sanguesa, Torres-Sanz,

Garrido, Martinez & Marquez-Barja 2021).

Sanguesa et al. (2021) beskriver att en fordel med batterielektriska tunga fordon ar att de har
farre komponenter 1 sina motorer, vilket minskar underhallskostnaderna, risken for driftstopp
och normalt slitage. Vidare belyser de att driftkostnaderna &r lagre 1 jimforelse med
traditionella fordon da elektricitet dr billigare dn bensin eller diesel samt att batterielektriska

tunga fordon dven har en fordel i att tillatas atkomst i lagemissionszoner.
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Svenska miljdinstitutet driver ett projekt dir miljozoner ses som ett potentiellt styrmedel {or
att paskynda overgangen till utsléppsfria fordon. Ett forslag inom projektet ar att ge
kommuner befogenhet att etablera specifika miljozoner for lastbilar, dar krav stélls pa att

fordonen ska drivas av el, vitgas eller gas (Svedberg 2024).

Miljoklasser anvdnds for att reglera fordonens utslappsnivaer och anger hogsta tillatna
utslapp av olika luftfororeningar for fordon (Miljéfordon 2024). Transportstyrelsen (2023)
beskriver att det finns olika typer av miljozoner 1 Sverige som reglerar delar av
transportsektorn. Miljézon 1, som har de ldgsta kraven, finns 1 Stockholm, Goteborg och
Malmé. I denna zon behdver alla tunga fordon uppfylla utsldppskrav som ér béttre &n Euro
VI. Milj6zon 2 omfattar enbart ldtta fordon och stiller krav pé att dessa uppfyller specifika
utsldppsnivaer. Miljézon 3 dr den zon med de hogst satta kraven och tillater endast fordon

som drivs pa el, gas eller briansleceller (Transportstyrelsen 2023).

Enligt tidigare studier av She, Sun, Ma och Xie (2017) har det visat sig att rickviddsangest r
en betydande faktor som himmar antagandet av batterielektriska tunga fordon. Detta blir
sarskilt patagligt nér foraren upplever batteriets avtagande kapacitet under korning, sarskilt
nér de inte kan forutse hur 1dngt de kommer kunna kéra med den kvarvarande batterikraften,
eller ndr deras resor ovéntat forlangs. Sanguesa et al. (2021) beskriver att batterielektriska
fordon star infor utmaningar, sarskilt relaterade till batteriteknologi och dess rackvidd. Vidare
skriver de att forskare arbetar aktivt med att forbéttra dessa omraden, da batterikostnaderna ar
hoga, rackvidden ofta dr begrdansad och laddningstiderna kan upplevas som 1dnga. Ahmadi et
al. (2014) betonar att det finns tekniska utmaningar som méste overvinnas for att genomfora

detta, men att det med ritt innovation kan bli mojligt 1 framtiden.

2.3 Laddinfrastruktur

Unterluggauer, Rich, Andersen och Hashemi (2022) beskriver att laddinfrastrukturen spelar
en avgorande roll i konsumenternas beslut att vélja elektrifierade fordon. For att ka
effektiviteten och utbyggnaden av nétverket dr det nddvandigt att granska bade transport- och
distributionsndtverket for elektricitet for att pa basta sitt planera. Vidare betonar de vikten av
att kontinuerligt utforska hur laddinfrastrukturen kan anpassas och optimeras for att mota

behoven i olika miljoer, sdsom fororter och landsbygdsomraden.
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Enligt Bixia (2024) finns det idag cirka 300 000 offentliga laddstationer i EU. For att uppna
de uppsatta mélen till 2030 behdver denna infrastruktur byggas ut till ndrmare sju miljoner
offentliga laddstationer. Elfstrom (2022) beskriver i en artikel i SVT Nyheter att laddstationer
1 Sverige behdver byggas ut 1 stor utstrackning for att uppfylla mélen inom ramen for “Fit for
55”. Han belyser att det under 2022 1 genomsnitt byggdes 60 nya laddstationer per vecka

medan behovet av nya laddstationer uppgér till 600 stycken per vecka for att uppnd mélen.

2.4 Lonsamhet

Carlsson och Bernhardsson (2013) framhaller att lonsamhet ar ett prestationsmatt som
anvands for att kvantifiera och utvérdera olika aspekter av ett foretags verksamhet. Dessa
métvirden gor det mojligt att jamfora foretagets prestationer Gver olika tidsperioder och
mellan olika foretag. Vidare belyser forfattarna att for att uppna god 1onsamhet krévs det att
intdkterna Overstiger kostnaderna. En langsiktigt bristfallig Ionsamhet kan leda till foretagets

undergang, darfor symboliserar Idnsamhet ofta ett framgéngsrikt foretag.

Lindblom och Sjogren (2022) beskriver att strategiska investeringar innebdr att foretagen
investerar for framtiden. Miljoinvesteringar kan vara bade obligatoriska, enligt lagar och
regler eller strategiska, dér foretagen ser dem som fordelaktiga utifrdn konsumenternas krav
och for att undvika negativa pafoljder. Som tidigare ndmnts 1 undersékningen av
Tillvaxtverket (2023) betraktas gron omstéllning som en mojlighet att forbattra 16nsamheten
och framja tillvéxten 1 foretag. For att 0ka lonsamheten kan foretag minska kostnaderna eller
oka intdkter, bland annat genom att investera i langsiktiga projekt, sdsom batterielektriska

fordon (Verksamt 2024).

Figur 3 presenterar resultatet av en undersokning utford av Tillvaxtverket (2023), dar
deltagarna tillfragades om vilka kostnader som forvintades vara svara att finansiera till f6ljd
av den grona omstéllningen. Deltagarna fick ange upp till tre alternativ som de beddmde vara
sarskilt utmanande. Resultatet visade att ménga anség att den fysiska investeringen var den

svéraste att finansiera, foljt av kostnaderna for att anpassa foretaget till de nya regelverken.
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Kostnader svara att finansiera
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Figur 3: Kostnader svdra att finansiera, en tolkning av Tillvéxtverket (2023).
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3. Metod

Metodavsnittet presenterar studiens uppbyggnad och val av datainsamlingsmetoder.
Inledningsvis definierades studieomradet och syftet specificerades efter en grundlig
litteraturstudie. Data samlades in genom en enkétundersdkning med en noggrann

urvalsprocess och kompletterades med sekundérkéllor.

3.1 Studiens uppbyggnad

Studiens inleddes med att definiera studieomradet, foljt av en noggrann genomgéng av
relevant litteratur for att fordjupa forstaelsen inom omradet for att specificera och avgransa
studiens omfattning. Efter att studiens syfte formulerats paborjades arbetet med att utforma
forskningsmetoden. Den teoretiska referensramen borjade utformas parallellt med
datainsamlingen och analysen. Datainsamling och analys genomfordes samtidigt, enligt
rekommendationer frdn Merriam och Tisdell (2016), for att sdkerstilla att dessa steg

kompletterar varandra inom kvalitativ forskning och for att undvika dverméttnad av data.

For att undersoka drivkrafter och hinder 1 implementeringen av batterielektriska fordon for att
frimja gron omstdllning inom transportsektorn for sma- och medelstora foretag, anvdndes en
explorativ ansats. I studien anvédndes en enkdtundersokning som primér datainsamlingsmetod,
vilken kompletterades med anvéndning av sekundérkillor sdasom myndighetsrapporter och
vetenskapliga artiklar. Den valda metoden innefattar ett kvalitativt tillvigagangssatt for att
mojliggdra en utforskning av &mnet for att generera nya insikter och forstaelse for vidare

forskning (Patel & Davidson 2019).

Tillvagagangssittet innefattade utdver sekundéra kéllor en enkidtundersdkning for att samla in
data fran foretag 1 branschen for att stirka validiteten och reliabiliteten. Genom att kombinera
slutna ja/nej-fragor med Sppna fragor mojliggjorde enkéten bdde en analys av férekomsten av
olika drivkrafter och hinder, samt en kvalitativ analys for att forsta foretagens erfarenheter

och perspektiv inom dmnet (Kvale & Brinkmann 2014).
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3.2 Val av datainsamling

For studien har Office Forms valts som det priméra verktyget for datainsamling. Genom att
utforma och distribuera en enkét via detta externa verktyg har data samlats in fran utvalda
sma- och medelstora foretag. Gustavsson och Sifsten (2023) framhéver att anvindningen av
enkéter som datainsamlingsmetod medfor bade fordelar och utmaningar. En av de priméra
utmaningarna &r risken for svarsbortfall, vilket kan paverka resultatets tillforlitlighet. Trots

denna potentiella begransning anses enkéter ofta vara ett foredraget alternativ.

Patel och Davidson (2019) framhaller att en fordel med att anvénda en enkédtundersdokning ar
att den skapar en distans mellan respondenten och forskaren, vilket minskar risken for att
resultaten paverkas av eventuella forvéntningar eller patryckningar fran forskaren. Vidare
poédngterar Bryman och Bell (2017) de méinga fordelarna med enkdtmetoden, sdsom att en
enkédtundersokning mojliggdr en bred rackvidd genom att na foretag 6ver hela Sverige. Dess
flexibilitet gor det &ven mdjligt att anpassa fragorna pé olika sitt och att skicka ytterligare en
enkét vid behov. Slutligen betonar forfattarna enkétens tillforlitlighet, sirskilt nédr den ar

anonym och respondenterna kénner sig fria att 1dmna arliga och uppriktiga svar.

I e-postmeddelanden har anstrangningar lagts pa att formulera vilstrukturerade budskap med
mélet att motivera mottagarna att svara pa enkdten. Utformningen av enkitfragorna har foljt
en balanserad strategi, med bade hogt strukturerade och standardiserade fragor for att
underlitta en jamforande analys av datan. Samtidigt har mindre strukturerade fragor
integrerats for att ge respondenterna mojlighet att uttrycka mer nyanserade asikter och

erfarenheter (Patel & Davidson 2019).

I enkdtundersokningar dr det vanligt med bortfall av respondenter som inte har mojlighet eller
vilja att svara (Bryman & Bell 2017). Totalt valdes 80 foretag ut och samtliga erbjods
mojligheten att delta och svara pa enkéten. Av dessa 80 foretag valde 15 att delta. Efter det
forsta utskicket av enkéten mottogs svar frén étta respondenter. For att 6ka andelen svar
skickades sedan ett pAminnelseme;jl ut till samtliga foretag cirka en vecka senare, vilket

resulterade 1 ytterligare sju svar. Svarsfrekvensen for denna studie 1ag pa 18,75 procent.
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3.2.1 Urval av respondenter

Urvalet av respondenter var en avgdrande del i processen. I studien ingér ett noggrant
overvagt urval av smé- och medelstora foretag for att representera olika regioner 1 Sverige.
Enligt Trost (2012) ar syftet med detta urval att sékerstélla ett representativt urval som kan
aterspegla eventuell variation inom landet. De utvalda foretagen klassificerades som smé- och
medelstora foretag i sina senaste fardigstillda bokslut, vilka studien tagit del av via

internettjansten Allabolag.

For att genomfora urvalsprocessen anvédndes olika kriterier for att identifiera lampliga foretag
att inkludera i studien. Kriterierna inkluderade bland annat bransch dér “Akeri” inledningsvis
anvindes som sokord pa Allabolag och dérefter filtrerades sdkresultaten till transport- och
magasineringsbranschen. Vidare specificerades urvalet ytterligare genom att filtrera pa
omsittning och antal anstéllda som motsvarar kriterierna for sma- och medelstora foretag och
slutligen pd geografisk placering, vilket syftade till att 6ka tillforlitligheten i resultaten.
Respondenterna valdes genom ett systematiskt urval {oljt av ett bekvamlighetsurval, dir

endast foretag vars e-postadresser gick att hittas inkluderades (Bryman & Bell 2017).

Fokus lag dven pa att sikerstélla att urvalet var sa representativt for den undersokta
malgruppen som mojligt. Genom att inkludera foretag fran varierande regioner, branscher och
storlekar forvintades en bredare och mer méangsidig inblick i implementeringen av
batterielektriska fordon inom transportsektorn for sma- och medelstora foretag.
Respondenterna representerade olika sektioner inom transportbranschen sasom
dagligvarutransporter, timmertransporter och transporter for farligt gods. Genom detta
noggranna urval av respondenter och med hénsyn till tidigare ndmnda faktorer strivade

studien efter att optimera validiteten och tillforlitligheten i forskningen (Trost 2012).

3.2.2 Utformning av enkat

Trost (2012) beskriver att i utformningen av en enkit samt i kommunikationen med de
foretag vars medverkan efterstrivas dr det av betydelse att tydligt kommunicera syftet med
undersokningen. Det dr visentligt att noggrant planera och strukturera fragorna sa att de ar
relevanta for undersokningens syfte. Vidare papekar forfattaren att en klar och tydlig

presentation av syftet med enkéten kan bidra till ett 6kat deltagande frén foretagen och
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sdkerstilla att de svar som samlas in dr meningsfulla och anvindbara for analysen. Detta
innefattar inte bara den inledande forfrdgan om deltagande, utan dven eventuella pAminnelser
eller foljdfragor som kan behdva skickas. Genom att klargora syftet med undersdkningen kan
det 6ka foretagens forstielse for varfor deras medverkan ér vardefull och 6ka deras

motivation att delta (Trost 2012).

Fragorna strukturerades sa att varje fraga endast innehaller en fraga for att tydligt fokusera pa
ett specifikt &mne och undvika forvirring eller dubbeltydighet for respondenterna. (Trost
2012) betonar vikten av att halla varje fraga enkel och direkt for att underlétta for
respondenterna att ge tydliga och koncisa svar, vilket forbéttrar kvaliteten pa insamlade
datan. Vikten av ett konsekvent sprakbruk har beaktats genom anvéndning av samma
terminologi och stil genom hela enkédten. For att undvika véirdeladdade ord har ett noggrant
val av neutrala och opartiska uttryck gjorts i frdgorna. Vidare har hinsyn tagits till fragornas
ordningsfoljd for att sikerstélla en logisk progression och for att undvika eventuell paverkan
pa respondenternas svar baserat pa hur frdgorna presenteras. Genom att upprétthalla detta
standardiserade tillvigagangssitt striavar studien efter att minimera forvrangning och
sdkerstiélla att den insamlade datan dr sa objektiv som mgjligt. Detta framjar klarhet och

underlittar analysen av insamlad data (Trost 2012).

3.2.3 Reliabilitet och validitet

Bryman och Bell (2017) betonar att reliabilitet innebar att métningarna dr konsekventa och
palitliga over tid, medan validitet innebir att métningarna faktiskt fingar det avsedda och att
slutsatserna &r relevanta for studien. Dessa aspekter dr avgdrande for att studien ska anses
trovirdig och anvindbar. For att sékerstélla reliabiliteten i studien har standardiserade och
konsekventa miatmetoder anvénts. En noggrann och enhetlig metod har tillimpats bade vid
datainsamlingen och analysen for att minimera risken for variation och fel (Merriam &

Tisdell 2016).

Genom en aktiv hantering av bade reliabilitets- och validitetsfragan stravar studien efter att
oka tillforlitligheten och trovardigheten i resultaten. Detta dr avgdrande for att sdkerstilla att

slutsatserna ar palitliga. Genom att stirka bade innehéllsvaliditet och begreppsvaliditet,
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tillsammans med reliabiliteten, mojliggors det att studien kan bidra till en forstaelse av det

undersokta dmnet (Gustavsson & Sifsten 2023).

3.2.4 Etik

Under genomforandet av enkétstudien var det av betydelse att f6lja etiska riktlinjer for
forskning med ménskliga deltagare. Bryman och Bell (2017) framhaller att en viktig aspekt
av detta dr att sdkerstilla deltagarnas anonymitet och integritet. Deltagarna informerades
tydligt om att deras svar skulle forbli anonyma for att uppmuntra Sppenhet och drlighet. All
insamlad data behandlades konfidentiellt och endast uppsatsskrivarna hade tillgang till den.
Vid analys och rapportering av resultaten sikerstilldes att ingen individuell information
kunde identifieras, detta for att skydda deltagarnas integritet. Vidare erbjods deltagarna
mdjligheten att frivilligt ange sin e-postadress for eventuell uppfoljning eller mer information
om studien. Detta gjordes med medvetenheten om att det kunde avsldja deras anonymitet,

och deras val respekterades (Bryman & Bell 2017).

Vidare inkluderades ytterligare etiska dvervaganden for att sékerstélla att enkéten var tydlig
och begriplig, samt for att undvika ledande eller vilseledande fragor. Deltagarnas rétt att delta

frivilligt och att avbryta nédr som helst utan paféljder respekterades (Bryman & Bell 2017).

Genom att vara medvetna om och beakta dessa etiska dverviganden strdvades det efter att
genomfora enkidtstudien pa ett etiskt korrekt sétt och att skydda deltagarna. Den
forskningsetiska checklista som anvédndes inkluderade aspekter som integritet, kompetens,
konfidentialitet, laglighet, noggrannhet, objektivitet och respekt for immateriella réttigheter, 1

kombination med ett samhéllsansvar (Gustavsson & Sifsten 2023).
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4. Resultat

Resultatet av enkdtundersdokningen ger insikt 1 sma- och medelstora foretags nuvarande status
och upplevda utmaningar vid en implementering av batterielektriska fordon inom
transportsektorn i Sverige. Trots 6kade krav fran kunder och marknaden identifieras
betydande hinder, sdsom kostnader, begransad rackvidd och bristande laddinfrastruktur, vilket
paverkar implementeringens framsteg och omfattning. D4 respondenterna har valt att vara
anonyma kommer resultatet hanvisa till dem som Respondent 1, Respondent 2 etc., i den

ordning som enkéten besvarades.

4.1 Verksamheternas geografiska position

Tabellen illustrerar i vilka delar av Sverige de foretag som tillfragats bedriver sin verksamhet.
Dé respondenterna hade mojlighet att ange flera verksamhetsomraden och ménga av dem é&r
verksamma 1 flera delar av landet, har en indelning gjorts baserad pa Sveriges landsdelar.
Denna indelning ger en tydligare dversikt och underléttar identifieringen av foretagens
geografiska spridning samt eventuella regionala likheter och olikheter. Foretag som angett att
de dr verksamma 1 flera regioner har darfor kategoriserats under respektive landsdel.
Exempelvis har foretag som angett hela Sverige eller Sverige som verksamhetsomrade

kategoriserats under alla landsdelar.

Tabell 2: Respondenternas verksamheters geografiska position (egen).

Plats Antal Procent
Norrland: Respondent 2, 4, 5, 8, 10, 11 och 12 7 28 %
Svealand: Respondent 1, 2, 3,6, 7, 8, 11, 12, 13 och 15 10 40 %
Gotaland: Respondent 2, 5, 8,9, 11, 12, 14 och 15 8 32 %
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4.2 Fordonsflottans uppbyggnad

Resultatet av undersdkningen visade en betydande variation i storleken av respondenternas
fordonsflottor. Det minsta foretaget i urvalet 4gde 12 tunga fordon, medan det foretag som
hade den storsta fordonsflottan dgde 100 tunga fordon. Totalt omfattade undersdkningen 617

tunga fordon frén 15 respondenter.
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Figur 4: Antal tunga fordon i fordonsflottan (egen).

4.3 Andelen batterielektriska tunga fordon i fordonsflottan

Naér respondenterna tillfrdgades om antalet batterielektriska tunga fordon i deras fordonsflotta
visade resultaten att endast ett av femton foretag har investerat i och anvénder sig av ett
batterielektriskt tungt fordon i sin fordonsflotta. De aterstdende fjorton foretagen har dnnu
inte genomfort ndgra investeringar i batterielektriska tunga fordon. Detta indikerar att en lag

andel foretag har antagit batterielektriska tunga fordon i sin verksamhet, da endast 0,16
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procent av det totala antalet fordon &r elektrifierade.
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Figur 5: Batterielektriska tunga fordon (egen).

4.4 Anledning att implementera batterielektriska fordon

Respondenterna tillfrdgades om anledningarna till varfor deras foretag anvénder eller
overviger att implementera batterielektriska tunga fordon. For att fa en heltdckande forstaelse
av respondenternas perspektiv undersoktes dven eventuella hinder som kan paverka beslutet

att inte 6vervéga en implementering av batterielektriska tunga fordon.

Tabell 3: Anledning till implementering eller eventuella hinder (egen).

Respondent = Anledning till implementering eller eventuella hinder
1. Kraven fran kunder och milj6zoner i stader.

2. Vi bedriver inrikes fjarrtrafik med fulla 64 till 74 tons ekipage utan fasta rutter. Da funkar
det inte med dagens ellastbilar. Rickvidden vid dessa vikter dr ca 15 mil innan laddning.
Med strackor kring 50 mil funkar det inte &nnu. Daremot i var lokaltrafik kring Goteborg

tittar vi p4 mojligheterna.

3. Fungerar inte vid timmertransporter. Lastbilarna kostar dubbelt s mycket.
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Respondent

10.

I1.

12.

Anledning till implementering eller eventuella hinder

Enda platserna man stannar pa naturligt &r skogen, dir kan man inte ladda lastbilar.
Batterierna véger for mycket. Hur kor man en hydraulkran pa el? hur mycket rackvidd
kommer man forlora? Kommer inte att handa tills man bekvamt kan kéra 90 mil, ndr man
80% av tiden &r lastad med 45 ton (och dven behover kunna kora kranen i 45 min tva

génger). Maste dven kunna ladda till fullt under 8 timmar.
For att hinga med i utvecklingen och hjélpa kunder med deras miljoarbete.

Vi tror inte att batterier dr framtiden for oss. Vi vet vildigt lite om vad som kommer att
gélla for oss som kor farligt gods i tankbilar (Fratande kemikalier). Vi satsar hellre pa
HVO*. Framtiden far utvisa om vi kan kora pé el eller &nnu béttre, vitgas. Gas ar jag
tveksam till. Samtidigt 4r jag véaldigt trott pé lastbilstillverkare som styr in marknaden pa
bara el. Volvo var érliga mot oss. ” Ni ska inte kdra pé el med den typ av kdrning ni har”,

”Vi kommer att leverera diesel/HVO lastbilar minst till 2035.”

Det ér inte aktuellt i dagsléget av flera anledningar. Dels ridckvidden pa batterierna, hur
tungt man kan dra, samt att det inte finns laddinfrastruktur for lastbilar som mojliggor

laddning pa "rétta stillen".

Forstér inte fragan for vem Overvéger elektriska fordon i dagsldget? Det dr nédstan det enda
alternativet till ett mer miljovénligt foretagande. Vi ar helt enkelt tvungna att byta for vara

kunder och var omvirld kraver det.

Var verksambhet klarar inte av batterielektriska fordon, infrastrukturen ihop med den korta

rdckvidden och délig lastkapacitet dr hinder.
Vi har ej négra eldrivna lastbilar pga av dyrt pris.

Réckvidden, vi har 14nga transportstrackor. Dagens ellastbilar blir alldeles for kostsamma

att anvinda i véra transporter.

Vi overvéger inte att implementera batterielektriska fordon dé det inte passar in i var
verksamhet. Vi kor enbart langa strackor och infrastrukturen och rackvidden ar inte
tillrdcklig for att vi ska kunna nyttja sddana fordon. Dessutom kor vi inte pa forutbestimda

strackor och bilarna dr inte hemma under veckorna.

Det gar inte dn. For déliga batterier, de behdver hélla i 250 mil innan laddning.
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Respondent

13.

14.

15.

Anledning till implementering eller eventuella hinder

DHL har stéllt krav mot underleverantdrerna att ha en flotta med enbart elektriska ldtta
transportbilar (under 3,5t) innan 2028. En kort rdknad livscykel pd en sddan bil &ar 4-5ar
och bilarna i flottan byts successivt ut nir de uppnétt en viss alder. Dérfor behdver man
redan nu bestélla elbilar for i kombination med att byta ut fordon i fortid for att kunna na
malet 2028. Nar vi som akeri och underleverantor presenterar den 6kade kostnaden for en
elbil mot nuvarande dieselbil vill DHL dock ej betala denna hogre kostnad. "Det ar 2028
det ska bli dyrare inte nu". Det skulle innebéra sdmre 16nsamhet for DHL pa grund av att
de kommer forlora manga kunder som inte dr beredda att betala de hojda fraktkostnader
som f6ljer med en dyrare drift. Boérjar man implementera elbilarna forst 2027-2028

kommer flottan inte vara enbart eldriven foren 2033-2035(!)

En Mercedes Sprinter-transportbil med dieselmotor kostar runt 520 000:- + moms. En
motsvarande Mercedes Sprinter-transportbil med elektrisk motor kostar runt 720 000:- +
moms. En dkad investeringskostnad om 40% men med samma avskrivningstid som

tidigare.

Eftersom utvecklingen gér fort kan man forvinta sig kraftigt reducerade restvirden pa en 5
ar gammal elbil jimfort med en dieseldriven. Kostnaden for leasing eller finansiering av
elbilar blir alltsd 4ven den dyrare, eftersom man inte kan garantera att bilen har ett visst
vérde efter t.ex 5 ar.

sk sk st sk sk sk sk sk sk skeoske sk skeosk sk skoskok skoskok skeskok

Gillande tunga lastbilar (6ver 3,5t i distributionstrafik) behover kalkylen innehélla en kund
som gar med pa en ménadskostnad om minst 100 000:- + moms. Séljare av tunga lastbilar
gér inte vidare 1 forsédljningsprocessen om akeriet inte har en kund som accepterar 100
000:- per ménad. Det &r alltsé kostnaden for att kalkylen skall halla for ett elbilsupplégg
med tung lastbil.

En tung distributionslastbil med dieselmotor kostar runt 1 000 000:- + moms. En
motsvarande tung distributionslastbil med eldrift kostar mellan 3 - 4 000 000:- + mom:s.

Priset for laddinfrastruktur och el motsvarar i nuldget kostnaden for diesel.

Det ar alltsd 300 % kostnadsokning men samma avskrivningstid.

Fossilfria transporter.
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Respondent = Anledning till implementering eller eventuella hinder

Dock finns inte kundernas betalningsvilja eller infrastruktur for att kunna tanka el eller

gas. Ej heller HVO finns i vart ndromrade om vi vill ga over till det drivmedlet.

*HVO dr ett framstdllt biobrdnsle och stdr for Hydrerad Vegetabilisk Olja. Det kan anvindas som ett fossilfritt

alternativ till diesel och bidrar till att minska koldioxidutsldpp.

Som framgér av tabellen har respondenterna uttryckt flera synpunkter pa fragestillningen.
Foretagen som deltog 1 undersdkningen bedriver sina verksamheter med tunga fordon och
upplever att den begrénsade rackvidden gor det svért att anvinda batterielektriska tunga
fordon. Specifikt ndmns att dessa fordon inte fungerar bra vid timmertransporter och att de &r
betydligt dyrare 4n traditionella fordon. Dessutom anses infrastrukturen for laddning vara

otillracklig for langviga transporter.

Trots att flera respondenter ser miljovénliga alternativ som en framtida 16sning, finns det
hinder sdsom hoga investeringskostnader for batterielektriska tunga fordon och brist pa
laddinfrastruktur. Respondenterna beskriver dven kundernas ovilja att betala 6kade
kostnaderna som investeringen 1 batterielektriska tunga fordon medfor, samt en forvéntad
minskning av restvirdet 1 jimforelse med dieseldrivna fordon. Respondenterna pépekar att

betalningsvilja frdn kunderna dr nddvindig for att investeringen ska vara ekonomiskt héllbar.

4.5 Faktorer som pdverkar en implementering

Respondenterna ombads ange vilka av nedan presenterade faktorer som har betydelse vid
beslutet att dverviga implementeringen av batterielektriska fordon. De hade mdjligheten att

vilja ett till tre alternativ.
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Kostnaden 12
Tillganglighet av laddningsinfras... 11
Rackvidd 14
Incitament eller subventioner fr... 2

Annat 0

Figur 6: Faktorer som paverkar en implementering (egen).

Tabellen nedan visar vilka faktorer respektive respondent valt som betydelsefulla vid en
eventuell implementering av batterielektriska fordon. Som figuren och tabellen visar &r
kostnad, tillgénglighet av laddinfrastruktur och rackvidd de tre faktorer som har storst
paverkan pé beslutsprocessen.

Tabell 4: Faktorer som pdverkar en implementering (egen).

Respondent Faktorer som paverkar en implementering

1,2,4,6, 8,11, 13, 14 Kostnaden, Riackvidd, Tillgénglighet av laddinfrastruktur
3,9, 10, Kostnaden, Rackvidd

5,7 Incitament eller subventioner fran regeringen, Rackvidd,

Tillgénglighet av laddinfrastruktur
12 Rackvidd

15 Kostnaden, Tillgdnglighet av laddinfrastruktur

4.6 Positiv paverkan av en implementering

Gron omstéllning beskrivs enligt Tillvixtverket (2023) som ett mojligt sétt att forbattra
lonsamheten for sméa- och medelstora foretag. Respondenterna tillfrdgades om vilka av deras

nyckeltal de tror kan paverkas positivt av en implementering av batterielektriska fordon. Hér
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har samtliga respondenter svarat att inget av deras nyckeltal skulle paverkas positivt vid en

saddan implementering.

. Lonsamheten 0
@ Likviditeten 0
@ soliditeten 0
. Inget av ovanstaende 15
. Annat 0

Figur 7: Positiv paverkan av en implementering (egen).
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5. Analys och diskussion

Med utgéngspunkt fran resultatet av enkdtunders6kningen samt tidigare forskning, studier

och teorier kommer foljande fragestillningar att analyseras:

e Vilka drivkrafter paverkar implementeringen av batterielektriska tunga fordon?
e Vilka hinder mots smé- och medelstora foretag av nér de dvervéger en

implementering av batterielektriska tunga fordon?

5.1 Drivkrafter

I enkdtunders6kningen som genomfordes framkom det att flera respondenter
uppmédrksammade det 6kade kravet fran bdde kunder och externa intressenter géllande gron
omstdllning inom transportsektorn. Séarskilt framhdll respondenterna 1, 4, 7 och 13 kundkrav
som en starkt bidragande faktor till deras 6vervigande att implementera batterielektriska
tunga fordon. Detta stodjer resultaten fran studien utford av Tillvixtverket (2023), dér 75
smé- och medelstora foretag angav forandrad marknadsefterfragan som en avgoérande
drivkraft for att dverviga grona investeringar. Observationerna indikerar att 6kade kundkrav
och fordndrad marknadsefterfragan spelar en roll 1 att driva implementeringen av
batterielektriska tunga fordon for att frimja en gron omstillning inom transportsektorn for

sma- och medelstora foretag.

Lindblom och Sjogren (2022) beskriver miljoméssiga investeringar som potentiella
strategiska investeringar for att 6ka I6nsamheten, dock visade inget av de studerade foretagen
1 enkédtundersokningen en sadan uppfattning. En mojlig forklaring kan vara de hoga initiala
kostnaderna vid investering av gron teknik, vilket kan vara avskrickande for smé- och
medelstora foretag. Detta framkom sérskilt frén respondenterna 9, 10 och 13 som beskrev att
en sadan investering dr svar att rdkna hem pa grund av de héga kostnaderna. Respondent 13
beskrev sdrskilt den stora prisskillnaden mellan traditionella tunga fordon och

batterielektriska tunga fordon.

Krassén och Thunborg (2021) lyfte fram ekonomiska incitament som en stark drivkraft for

gron omstillning. Intressant nog sag inget av de femton foretag som deltog 1
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enkdtundersokningen négra direkta ekonomiska fordelar med att investera i batterielektriska
tunga fordon utifrdn ett Ionsamhetsperspektiv. Sanguesa et al. (2021) diskuterar de minskade
driftkostnaderna som f6ljer vid en implementering av batterielektriska tunga fordon, vilket

ingen av respondenterna sdg som ett incitament till en implementering.

Vidare beskriver Krassén och Thunborg (2021) att héallbarhetsarbetet inte enbart betraktas
som en moralisk handling utan ocksa som en mojlighet att 6ka 16nsamheten genom att stirka
konkurrenskraften. Detta resonemang staimmer 6verens med observationerna fran
respondenterna 1, 4, 7 och 13 i enkdtundersdkningen, som ser mojligheten att bade uppfylla
kundernas krav och 6ka sin attraktivitet pA marknaden som en drivkraft for gron omstillning.
Detta understryker vikten av att foretag tar samhéllsutmaningen pa allvar och ser grona
investeringar som strategiskt viktiga for att bade gynna samhillet och stirka foretagets
konkurrenskraft, vilket Tillvaxtverket (2023) beskriver som avgdérande. Da sma- och
medelstora foretag utgdr 99 procent av alla foretag, kan deras kollektiva engagemang for

gron omstillning utgora en betydande skillnad i den dvergripande miljopaverkan.

Utdver det ekonomiska incitamentet framholl respondenterna i enkédtundersokningen dven det
okade miljokravet fran kunder och den 6kade forekomsten av miljozoner i stader som starka
drivkrafter for att 6vervdga implementering av batterielektriska fordon. Detta indikerar att
miljomedvetenhet och pétryckningar fran kunder spelar en betydande roll for foretagens
beslut att dvervédga grona alternativ inom sin verksamhet. Svedberg (2024) beskriver
miljozoner som en drivkraft for gron omstéllning och ir ett styrmedel som kan anvéndas av
myndigheter for att pdskynda vergingen till grona fordon. Respondenterna 1, 5 och 7 i den
enkitstudie som genomfordes identifierade styrmedel, incitament eller subventioner som
potentiella drivkrafter. Dessa resultat kan kopplas till studien av Tillvaxtverket (2023), dar 74
foretag upplevde lagar och myndighetsregler som en drivkraft. Detta tyder pa att féretag inom

transportsektorn dr medvetna om forvintade regleringar och anpassar sina strategier dérefter.

Ingen av respondenterna i enkdtundersokningen diskuterade cirkuldr ekonomi som en
drivkraft for gron omstillning. Framtida teknologiska framsteg inom detta omrdde kan
mdjliggora en mer kostnadseffektiv overgang till gron teknik. Studier, sésom den av Olsson
et al. (2018), utforskar mojligheten att ateranvinda batterier fran fordon for andra &ndamal,
vilket kan minska den ekonomiska belastningen och frdmja en mer hallbar aftarsmodell. For

att uppna de globala hallbarhetsmalen och minska den totala miljopaverkan ar det avgorande
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att fOretag inte bara fokuserar pd att minska utsldppen i sin direkta verksamhet, utan ocksa tar
hénsyn till hela livscykeln. Detta kan 6ka foretagens konkurrenskraft och mdjliggora affarer

med den offentliga sektorn, som alltmer efterfrdgar héllbara 16sningar.

5.2 Hinder

Implementeringen av batterielektriska tunga fordon star infor flera betydande utmaningar, diar
den ekonomiska kostnaden framstir som den mest framtridande utifrdn enkdtundersékningen
som genomfordes. Tolv av femton foretag undersékningen identifierade kostnaden som ett
betydande hinder for att Gverga till batterielektriska tunga fordon. Detta resultat stodjer
studien av Tillviaxtverket (2023) som belyser att den initiala investeringen utgdr den storsta
kostnaden, men dven att anpassa organisationen till nya rutiner och regelverk, samt
investeringar i laddinfrastruktur och personalutbildning, bidrar till de totala utgifterna. Trots
att driftskostnaderna for elektrifierade fordon ofta dr ldgre dn for konventionella fordon,
forblir de hoga initiala investeringskostnaderna ett betydande hinder. Lindblad, Karltorp och
Janhall (2022) framhéller att bade Sveriges regering och foretag behdver dvervinna flera
hinder, sdsom utbyggnad av elnitet och den stora prisskillnaden mellan fornybar energi och

fossila branslen.

Réckvidden dr en annan framtrddande utmaning, vilket fjorton av femton respondenter
identifierade som ett problem i den enkédtundersokning som genomfordes. Respondent 15 var
den enda som inte sig rackvidden som en paverkande faktor, vilket kan bero pa olika
faktorer. En mojlig anledning kan vara att respondenten har korta korningar 1 stadsmiljo, dar
tillgdng till laddinfrastruktur finns om behovet skulle uppsta, 1 kombination med l&g vikt pd
lasten. Foretagen uttrycker sérskild oro 6ver rickvidden, eftersom forarna rads att de inte
kommer kunna fullf6lja sina transporter pa grund av begrinsad batterikapacitet. Rddslan for
den begransade batterikapaciteten forstiarks av de hoga priserna enligt forskning av She et al.
(2017) och Sanguesa et al. (2021), som betonar den begrinsade rickvidden som en av de

framsta utmaningarna for batterielektriska fordon.
Teknikens utvecklingsniva och kostnad anses ocksa vara en betydande barriér utifrén

respondenternas svar i enkdtundersékningen samt utifran studien frin Tillvaxtverket (2023).

Manga foretag i den enkdtundersdkning som genomfordes framhévde att dagens teknologi
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inte ar tillrdckligt avancerad for att mota deras specifika transportbehov, sarskilt nér det géller
tunga transportfordon och langvéga transporter. Vilket stodjer studien av She et al. (2017)
som beskriver att forarna upplever oro av att inte kunna forutse hur lang rackvidd de har vid
korningar med batterielektriska fordon. Tillgéngligheten av laddinfrastruktur framstér som en
kritisk faktor som paverkar beslutsprocessen for foretag, siarskilt for de som verkar i avlagsna
omraden. Unterluggauer et al. (2022) betonar vikten av att anpassa laddinfrastrukturen efter
de behov som finns, vilket dven visades i den enkdtunders6kning som genomfordes for denna
studie. Elva av femton foretag uttryckte oro 6ver bristen pa en tillrackligt utvecklad
laddinfrastruktur langs deras transportrutter. Detta forstiarker Bixias (2024) och Elfstroms
(2022) beskrivningar av behovet att kraftigt expandera laddinfrastrukturen inom EU och

Sverige for att mota framtida behov.

Respondenterna 9, 10 och 13 ndmnde specifikt de hoga kostnaderna for batterielektriska
tunga fordon som en avskrickande faktor. De framholl den betydande prisskillnaden mellan
traditionella tunga fordon och batterielektriska tunga fordon, samt svarigheten att fa
ekonomisk 16nsamhet i sddana investeringar. Detta kan forklara varfor inget av foretagen i
studien sag nagra omedelbara ekonomiska fordelar med att investera i batterielektriska tunga
fordon. Lindblad, Karltorp och Janhéll (2022) pépekar dessutom vikten av att ha tillgéng till
ritt kompetens for att driva utvecklingen inom fOretagen, vilket dr avgorande for att

overvinna de hinder som ar forknippade med den grona omstéllningen.

Niér respondenterna tillfrdgades om antalet batterielektriska tunga fordon i deras
fordonsflotta, visade resultaten att endast ett av femton foretag har investerat i och anvénder
ett batterielektriskt tungt fordon. Detta indikerar att en mycket 1&g andel foretag har antagit
batterielektriska tunga fordon 1 sin verksamhet, da endast 0,16 procent av det totala antalet
fordon ér elektrifierade. Denna lga andel signalerar de betydande hinder och utmaningar
foretagen moter vid implementeringen av batterielektriska tunga fordon inom sina
fordonsflottor, inkluderande kostnader, rackviddsbegrinsningar, den teknologiska

utvecklingen och den begrdansade laddinfrastrukturen.

Zachrisson Winberg (2024) skriver att debatten om Sveriges klimatmal ar 2030 belyser
behovet av mer konkreta atgérder for att nd mélen. Klimatpolitiska radets kritik mot
regeringens klimathandlingsplan understryker vikten av att ta itu med de hinder som

identifierats 1 denna studie. For att mojliggdra en smidig dvergang till gronare
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transportalternativ krdvs en kombination av insatser, inkluderande ekonomiska incitament,
utbyggnad av laddinfrastruktur, forskning och innovation, samt utbildning och

kompetensutveckling.
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6. Slutsats

Syftet med denna studie var att analysera drivkrafter och hinder for implementeringen av
batterielektriska tunga fordon inom transportsektorn for sma- och medelstora foretag 1
Sverige. Enkdtundersokningen omfattade sma- och medelstora foretag verksamma i olika
delar av Sverige. Resultaten av enkdtundersokningen tillsammans med tidigare forskning
inklusive Tillvixtverkets studie som samlade in &sikter frdn 5000 smé- och medelstora
foretag, pavisar liknande monster och resultat. Detta tyder pa att studien skulle erhéllit ett

liknande resultat &ven om fler respondenter hade deltagit.

Drivkrafterna for att 6vervéga batterielektriska fordon inkluderar 6kade krav fran kunder pé
gron omstillning, 6kad efterfragan pa marknaden, samt styrmedel och incitament fran lagar
och regler. Undersokningen, tillsammans med tidigare studier visar att foretag upplever en
okad miljomedvetenhet frin sina kunder och att miljozoner i stader utgdr starka drivkrafter
for att Gverviga grona alternativ. Trots att de ekonomiska fordelarna inte dr uppenbara {for
foretagen, patalar de att det finns en mojlighet att 6ka l1onsamheten och konkurrenskraften

genom en gron omstédllning.

A andra sidan stir implementeringen av batterielektriska fordon infor flera utmaningar.
Enkétundersokningen visade endast att av de totalt 617 fordon som respondenterna har 1 sina
fordonsflottor ar batterielektriskt. Kostnaden ar ett av de mest framtriddande hindren,
tillsammans med rackviddsbegriansningar och teknologisk utveckling. Dessutom ar
tillgéngligheten av laddinfrastruktur en betydande faktor som paverkar foretagens beslut, da

deras fordon ofta befinner sig pa vigarna.

For att mojliggdra en smidig Gvergang till gronare transportalternativ krévs fortsatt forskning
och utveckling for att 6verbrygga de hinder som finns. Det dr av betydelse att regeringen och
andra intressenter samarbetar for att framja teknologisk utveckling och utbyggnad av
laddinfrastruktur. Smé- och medelstora foretag star infor utmaningar nér det géller att
genomfora en gron omstillning. For att frimja dvergangen krivs inte bara ekonomiskt stod
for att 6ka incitamenten utan dven kunskap om hur verksamheten kan utvecklas och vilka
affarsmassiga steg som maste tas. Det dr dessutom avgorande att foretagen far information
om betydelsen av den grona omstéllningen och hur de kan bidra till den. Overgangen ir inte

bara nddvéndig for att minska koldioxidutslédppen och bekdmpa klimatféréndringarna, utan
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dven fOr att gynna foretag genom att 6ka deras konkurrenskraft och méta kundernas och

marknadens forvintningar pa hallbara transportldsningar.

Resultatet av studien belyser behovet av bade ekonomiskt stdd och 6kad kunskap for sma-
och medelstora foretag. Foretagen behdver inte bara resurser for att investera i1 gron teknologi
utan dven vigledning och utbildning for att effektivt implementera teknologin. Det &r av stor
betydelse att betona varfor dessa forandringar behdver genomforas och varfor det ar av vikt

att na de globala hallbarhetsmalen.

6.1 Forslag till fortsatt forskning

For att bygga vidare pé resultaten och de identifierade utmaningarna i denna studie, finns det
flera omraden for framtida forskning. En mojlighet ér att utforska specifika ekonomiska
modeller som kan stodja smé- och medelstora foretag vid 6vergangen till batterielektriska
tunga fordon. Genom att analysera olika finansiella strategier och incitament kan forskningen
bidra till kunskap for foretag om hur de ska hantera de initiala investeringskostnaderna och

gora dvergdngen ekonomiskt genomforbar.

Vidare kan framtida forskning fokusera pa att utveckla effektiva utbildningsprogram och
stodstrukturer som kan hjdlpa foretag att integrera gron teknologi i sina verksamheter. Det &r
dven av vikt att undersoka de langsiktiga effekterna av implementeringen av batterielektriska

tunga fordon pa foretagens Ionsamhet och konkurrenskraft.

En viktig dimension av fortsatt forskning &r att studera hur lagstiftning kan utformas for att
ytterligare framja en gron omstillning inom transportsektorn. Vidare kan forskningen bedéma
hur olika teknologiska framsteg och deras potentiella inverkan pa kostnadseffektiviteten for
batterielektriska tunga fordon. Detta kan inkludera studier om optimal placering av
laddstationer fOr att ticka olika geografiska omrdden. Genom att utvirdera tekniska 16sningar
och innovationer kan forskningen erbjuda véigledning om hur foretag kan anvianda teknologin

for att minska kostnader och 0ka effektiviteten i sin verksamhet.
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Bilagor

Detta avsnitt innefattar mailen som skickades ut till respondenterna for att informera dem om
undersdkningen samt enkdtundersdkningen som respondenterna fick och besvarade. Det
forsta mailet innehdll detaljer om syftet med studien och instruktioner for att genomfora
enkiten foljt av ett paAminnelsemail. Enkédtundersokningen bestod av flera fragor som syftade
till att samla in data om respondenternas synpunkter, erfarenheter och hinder relaterade till

implementeringen av batterielektriska fordon.

Bilaga 1: Mail till respondenterna

Amnesbeskrivning i mailet som skickades ut:

Delta i en kort undersokning om batterielektriska fordon

Introduktionsbrev:

Hej,

Vi heter Fanny och Pania och ar studenter pé logistikprogrammet vid Handelshdgskolan i
Goteborg. Vi genomfor for nidrvarande en undersokning som en del av vér kandidatuppsats
om implementeringen av batterielektriska fordon i smé- och medelstora foretags

fordonsflottor 1 Sverige.
Er ésikt dr ovirderlig for oss och skulle bidra betydligt till var forskning. Genom att delta i
undersokningen ger ni oss mojligheten att forstd de utmaningar och mojligheter som ni som

foretag star infor nér det géller 6vergangen till batterielektriska fordon.

Det tar endast ndgra minuter att fylla i enkéten, och alla svar behandlas konfidentiellt.

Klicka hér for att komma till enkéten: bifogad lank
Tack pa forhand for ert deltagande.
Med vénliga hélsningar,

Fanny och Pania

Logistikprogrammet, Handelshdgskolan i Géteborg
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Paminnelsemail

Hej,

Tack till er som redan har tagit sig tid att svara pa var enkit.

Vi skulle vilja pdminna er andra att géirna ta tiden att svara pa enkéten for att kunna bidra till

denna studie. Enkéten tar 1-3 minuter

Tack pa forhand

Med vénliga hélsningar,

Fanny och Pania

Logistikprogrammet, Handelshdgskolan i Géteborg
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Bilaga 2: Enkatundersokningen

Batterielektriska fordon inom transportsektorn

Vilka strategier och utmaningar finns i implementeringen av batterielektriska fordon fér att framja grén omstéllning
inom transportsektorn fér sma och medelstora féretag?

* Obligatoriskt

1. I vilken del av landet bedriver ni huvudsakligen er verksamhet? *

Ange ditt svar

2. Hur manga tunga fordon ingér i er fordonsflotta? Vénligen svara med en siffra. *

Ange ditt svar

3. Hur manga tunga batterielektriska fordon ingar i er fordonsflotta? Vanligen svara med en siffra. *

Ange ditt svar
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4. Vilka ar anledningarna till att ert foretag anvéander eller dvervdger att implementera
batterielektriska fordon?

*Vi dr dven intresserade av anledningarna eller eventuella hinder till varfor ni inte dverviger en
implementering av batterielektriska fordon.

Ange ditt svar

5. Vilka faktorer paverkar/paverkade beslutet att 6vervdga en implementering av batterielektriska
fordon? (vélj 1-3 alternativ) *

Vilj hogst 3 alternativ.

D Kostnaden
D Tillganglighet av laddningsinfrastruktur
[ ] Réckvidd

D Incitament eller subventioner fr&n regeringen

D Annat

6. Vilka av era nyckeltal tror ni kan paverkas positivt av en implementering av batterielektriska
fordon? (vilj ett eller flera alternativ) *

[ | Lénsamheten
[ ] Likviditeten
D Soliditeten

D Inget av ovanstiende

D Annat

7. Tack for din medverkan. Alla svar ar anonyma. Om du énskar fa ta del av var uppsats, har vidare

kommentarer eller kan ténka dig att stalla upp pa eventuella f6ljdfragor, kommentera din
mailadress nedan (da forsvinner anonymiteten)

Ange ditt svar
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