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Sammanfattning

Den hiar slutrapporten presenterar delstudier och resultat fran arbetspaketet Incitamentsstrukturer och
betalningsvilja, som tillsammans med flera andra arbetspaket har ingétt i projektet Genomforbarhets-
studie elvégspilot E22. Det aktuella arbetspaketet har genomforts av forskare vid Institutionen for
industriell ekonomi vid Blekinge Tekniska Hogskola (BTH), medan projektet i sin helhet har
koordinerats av NetPort Science Park.

Det Overgripande syftet med arbetspaketet har varit att utreda intresset och betalningsviljan for en
elvigslosning hos transportforetag och deras kunder. Det har inneburit att dels forsoka faststdlla och
beskriva intresset och betalningviljan hos dessa aktdrer vid tidpunkten for studiernas genomférande,
dels att identifiera och kartldgga faktorer som paverkar intresset och betalningsviljan. Arbetspaketet
bestar av tre delstudier som behandlar olika teman och som har genomfdrts med olika metoder. Aven
om projektet i sin helhet har haft ett visst fokus pa E22 specifikt, har det hér arbetspaketets delstudier
studerat attityder till och uppfattningar om elvdgar mer generellt.

Delstudie 1 ldgger fokus pa de incitament som kan fa dkerier och transportforetag att borja anvénda
elvdg, Genom en enkdtsstudie riktad mot ékerier och med stéd av en modell som kallas TOE-modellen
undersoks en rad faktorer och hur de péverkar viljan att anamma en elvégslosning. Resultatet visar att
relativa fordelar dr den faktor som verkar paverka transportforetagens adoptionsvilja allra mest. Med
andra ord, om elvigar innebér fordelar jamfort med rddande brinsle- och transportlésningar okar
intresset for elvigar. Delstudie 2 undersoker vilka betalningsmodeller och tillaggstjénster som kan 6ka
attraktiviteten for elvégar hos transportforetag. Delstudien bygger pa en conjointstudie déir alternativ
stélls mot varandra och dar respondenterna maste ta stillning till vilkm fl.ternativ som de féredrar. Enligt
den studien tycks en fast abonnemangsavgift i kombination med en rorlig elforbrukningsavgift vara den
betalningsform som transportforetagen foredrar. Transportforetagen visar dven ett intresse for forsakring
mot fordons- och godsskador samt exklusiv parkering som tilliggstjénster vid en elvigslosning. 1
delstudie 3 utforskas de transportkopande foretagens betalningsvilja for grona transporter, i huvudsak
genom intervjuer med representanter fran bade dkerier och transportkdpande foretag. Studien visar att
det finns en klar uppfattning hos dkerierna om att betalningsviljan {or transporter generellt och grona
transporter specifikt dr 14gt hos de transportkdpande foretagen. Intervjuerna med de transportkdpande
foretagen bekréftar att transportpriserna har pressats under manga ar samt att betalningsvilja generellt
ar 1ag. Samtidigt pekar de transportkopande foretagen pé en forandring vad géller attityden till hallbara
transporter samt till betalningsviljan. De hdvdar ocksa att de sjédlva dr beredda pa att betala mer for grona
transporter och att andra faktorer, sdsom tillforlitlighet, ar viktigare dn priset vid transportinkop.

Sammantaget pekar delstudierna pa flera faktorer och incitament som paverkar transportforetags intresse
for elvdgar. Relativa fordelar, i form av exempelvis mer kostnadseffektiva transporter eller hdgre
transportpriser, ir en viktig faktor Aven hur elviigsldsningen utformas, i termer av t ex betalningsmodell
och tillaggstjénster, kan spela roll for viljan att anvinda elvdg. Samtidigt pekar studierna pé en del
utmaningar, framforallt utmaningar som ar kopplade till en 14g betalningsvilja och en hart prispressad
bransch. Véara rekommendationer till olika elvagsaktorer &r att beakta arbetspaketets resultat. Relativa
fordelar behover skapas och kommuniceras till transportféretag och deras kunder. Omsorg behover
laggas i utformningen av elvidgslosningen for att forenkla transporter, erbjuda mervérde samt losa en del
av transportforetagens nuvarande utmaningar. Slutligen behover faktorer som paverkar betalningsviljan
hos transportkunder beaktas och utnyttjas, for att mojliggéra en omstéllning till mer miljovanliga
transporter dér elvigar utgdr en mojlighet.
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I. Betalningsvilja for elvagssystem pa svenska motorvagar

Det finns skél att mer ingdende belysa och analysera efterfragesidan av elvagssystem. Tidigare studier
och rapporter av elvdgars ekonomiska géngbarhet har till viss del varit begrédnsade i sin hantering av
olika aspekter av efterfragesidan. Typiskt har prismekanismen och forvintningar om densamma
forvintats styra anvéndares beteende (Borjesson m fl., 2021; Taljegérd m fl., 2020; Trafikverket, 2021).
Litteratur om beslutsfattande har emellertid sedan lénge visat pé hur attityd till risk (Kahneman &
Tversky, 1979), anviandning av heuristik (Huang & Pierce, 2015) och utvérderingsproblematik i tid och
rum (Loewenstein & Prelec, 1992) paverkar organisatoriska beslutsfattares val. For att komplettera
tidigare elvagsstudiers framsteg och fa béttre insikt i efterfragesidan av elvidgssystem redovisar denna
rapport tva delstudier inriktade mot é&keriers anvandning och betalningsvilja for elvdgar, samt en
delstudie av transportkdpares betalningsvilja for grona godstransporter, elvég inkluderat.

Tunga fordon star for ansenlig méngd koldioxidutslédpp och det finns politiska mal om reducering av
dessa i nirtid (EU, 2019). Eldrift av saval latta (Elbilsstatistik, 2022) som tunga fordon (Bloomberg,
NREF, 2021) &r pa frammarsch som ett alternativ for att minska utslippsméingder. Borjesson m fl.
(2021) och Téljegérd m fl. (2020) papekar att personbilstrafik typiskt kors kortare strackor och dédrmed
lattare kan laddas statiskt jaimfort med tunga fordon i regional- och fjérrtrafik. Detta da de senare kréver
storre batterier som tar ldngre tid att ladda, med paverkan pé kortider och transporteffektivitet. Viss
konduktiv elvagsteknologi, inford pa t ex motorvégsstrackningar i Tyskland, medger enbart anvéandning
for tunga fordon. Av ndmnda skil fokuserar denna rapport pa ékeriers incitament att anvianda och betala
for elvag.

I en forsta delstudie analyseras faktorer som forklarar dkeriers adoptionsintention av elviagssystem.
Sadan insikt dr viktig for att utrona villkor som ex. ante behover vara uppfyllda, for att elvigar ska borja
anvindas och na den nyttjandegrad som krivs for samhéllsekonomisk 16nsamhet (jfr. Trafikverket,
2021). Sddana faktorer kan ha viktiga konsekvenser for utformning av statliga styrmedel, men ocksé for
nddvindiga val som behdver goras av t ex fordonstillverkare och elvagsteknologileverantorer. Det finns
en omfattande litteratur om vad som styr teknologi- och innovationsadoption samt teknologiers
spridning, vilken tas fasta pa i denna forsta delstudie (Awa m fl., 2017; Rogers, 2003).

I en andra delstudie undersoks hur betalningsmodeller och tilldggstjénster spelar roll for akeriers
anammande av elvdg. Vetenskaplig litteratur har sedan lédnge betonat vikten av séljares val av
betalningsmodeller f6r produkter och tjdnsters gangbarhet for kopare (jfr. Tidhar and Eisenhardt, 2020;
Varadarajan, 2020). Denna delstudie kompletterar tidigare studier och utredningar om
affarsmodellslosningar for elviagar i svensk kontext (Nédsslund & Hasselgren, 2021; Wang m fl., 2019).
Det gors genom att belysa betydelsen av hur och nir betalningar sker i tid samt hur olika tjénster jaimte
den fokala elvégstjansten samspelar med betalningsmodell i att skapa incitament for anvindning. En
véixande litteraturfaira om service-dominant logic (Vargo & Lusch, 2008), att tjénster blir alltmer
avgorande for ekonomisk tillvéxt, motiverar analys av olika tjénsters betydelse for elvégars gingbarhet.
Sadana tjénster kan goéra elvéigar mer attraktiva relativt konkurrerande drivmedelslosningar s& som
biogas eller vitgas. I synnerhet kan detta spela roll da elvigar enligt tidigare utredningar och studier
krdaver hog nyttjandegrad for att bli ett attraktivt alternativ (jfr. Trafikverket, 2021; Borjesson m fl.,
2021).

I en tredje studie fokuseras avslutningsvis pa transportkdpande foretags betalningsvilja for grona
transporter, inklusive transporter pa elvdg. Tidigare litteratur har i storst utstrickning undersokt
slutkonsumenters betalningsvilja och preferenser for ”last-mile delivery” (jfr. Vakulenko m fl., 2019 for
en genomgang av litteratur). Mer nutida sddana studier pekar vidare pa 6kande betalningsvilja for grona
transporter bland slutkonsumenter (jfr. Rai, 2018). Det senare kan spilla 6ver pd vérdekedjor och
betalningsvilja for grona transporter som sker mellan foretag. D& en ansenlig andel av den totala
mingden godstransporter pa vég sker just mellan foretagsaktorer i regional- eller fjarrtrafik (t ex ravaror,



leveranser av slutprodukter till aterforsiljare) dr transportkopares betalningsvilja for grona transporter
av vérde att utrona. Detta, eftersom affarsmojligheter d& kan uppsta for &kerier av att nyttja exempelvis
elvig som ett gront alternativ.

Denna delrapport syftar saledes till att:

e Identifiera kritiska paverkansfaktorer pd ékeriers adoption av elvégar, dvs viktiga ex.
ante villkor som ska vara uppfyllda for att akerier ska bdrja anvidnda elvag.

e Undersoka vilken roll betalningsmodeller och tillaggstjanster kan ha pd elvégars
attraktivitet for &kerier.

e Utforska transportkdpares betalningsvilja for grona transporter, inklusive elvag.

2. Adoptionsfaktorer for elvagar
2.1 Inledning

For att implementeringen av elvégar ska bli framgangsrik i stor skala krévs att vi vet vad som gor att
anvéndarna av végarna, i det hér fallet dkerier och transportforetag, vill anvénda just elvégar. Den hér
studien undersoker just detta. Det finns flera tinkbara anledningar till att transportforetag skulle vilja
en elvigslosning for deras transporter. Kostnadsminskningar relativt anvéindningen av fossila bréanslen
ar en anledning som har lyfts fram (Borjesson m fl., 2021). I jimforelse med renodlade batterilosningar
med stationér laddning finns férdelar gillande laddningstid och rackvidd (Taljegérd m fl. 2020). Det &r
ocksé tankbart att intdkterna kan oka hos transportforetagen, pa grund av onskemal och krav fran
kunderna om grona transportlosningar. Det dr emellertid stora kostnader for transportféretagen kopplat
till anvéindningen av elvégar, frédmst for investeringar i fordonsparken (Tongur och Sundelin, 2016).

Den hér studien genomfordes pa svenska akerier och végtransportforetag. Sverige som land ar intressant
dé det ligger i1 framkant géllande implementering av elvdgar och elvigstekniker. Flera pilotprojekt har
genomforts de senaste aren (Natanaelsson m fl., 2021; PIARC, 2018).

Syftet med studien &r att analysera faktorer som forklarar svenska transportforetags intention att anvianda
elvédgar. Studien bidrar dven teoretiskt da den fingar indirekta effekter av tekniska och organisatoriska
faktorer och bidrar pa s vis éven till att utvidga den s k TOE-modellen (se avsnitt 2.2.1).

2.2 Teoretiskt ramverk

2.2.1 Teknologiadoption pa organisatorisk niva
Teknologi- och innovationsadoption é&r ett stort forskningsomrade med syfte att forklara och forsta hur
innovationer sprids och accepteras (Lai, 2017). Det har gjorts pa savél individ- som organisationsniva
(Pichlak, 2016). Med teknologiadoption avses den process genom vilken en individ eller organisation
bestammer sig for att borja anvinda en ny teknik. Processen kraver forstaelse for olika faktorer som
paverkar adoptionen (Mohammed m fl., 2020).

For ny teknik &r det ibland nodvéndigt att studera avsikten att borja anvanda den snarare dn den faktiska
adoptionen. Elvégar dr en sddan teknologi, da den inte finns i nagon storre utstrickning dnnu. Det ar
darfor svart att undersoka den faktiska satsningen och implementeringen. Istéllet behdver vi undersoka
intentionen/avsikten att ta sig an tekniken. Det har i tidigare studier visat sig att intentionen ger en bra
forutségelse pa den faktiska adoptionen (Taylor och Todd, 1995).

2.2.2 TOE-modellen
Ramverket Technology-Organization-Environment (TOE) anvénds ofta i studier av adoption pa
organisationsnivd. TOE-modellen har anvénts for att forklara organisationers adoption av teknik inom
en rad olika omréaden (se t ex Al-Hujran m fl., 2018; Alkhalil m fl., 2017; Awa m fl., 2016; Bhattacharya
och Wamba, 2015; Chandra och Kumar, 2018; Eze m f1.,2013; Peltier m fl. 2009; Ramdani, 2009; Zhang



m fl., 2020). Ramverket bygger pé att antagandet om att teknikadoption pa organisationsniva paverkas
av teknikens egenskaper, organisationens forutsittningar och den milj6 dir organisationen verkar (Awa
och Ojiabo, 2016). Inom var och en av dessa tre dimensioner finns en rad faktorer som forklarar
adoptionen. Inom teknikdimensionen kan det handla om teknikens komplexitet. Inom den
organisatoriska dimensionen ndmns bl a kultur, storlek, styrning och kunskapsniva. Miljédimensionen,
slutligen, ror faktorer som konkurrens, statlig reglering samt krav fran kunder. De faktorer som anvénts
i den hér studien forklaras nedan i samband med att forskningsmodellen presenteras.

2.2.3 Forskningsmodell och hypoteser
Den forskningsmodell som anvéinds i den &r delstudien ar baserad pa TOE-ramverket och ett urval
faktorer inom varje dimension. I figur 1 nedan presenteras forskningsmodellen. Kontrollvariablerna syns
i rektanguldr form och streckade pilar anvinds for att visa pd kontrollvariablernas relation med
adoptionsintention.

TECHNOLOGY ORGANIZATION ENVIRONMENT

Tranzport
flows

__________________________________________________________________________________________

Current
fuel use

_______________________________________________________________________________________

Has :ldl:lpt-lol'l
intention

Relative
advantage
Complasxity Ha 4+ Perceived Hap
risk

‘ Ha{-)

Extzrnal Hs
pressure

Figur 1: En TOE-modell for elvigsadoption hos transportforetag (hdmtad fran Lévstdl m fl., 2023)

Inom teknikdimensionen anvénds faktorerna relativ fordel och komplexitet. Med relativ fordel eller
konkurrensfordel avses i vilken utstrackning innovationen, dvs den nya teknologin, dr béttre &n den som
den forvéntas ersétta (Bhattacharya and Wamba, 2015). Enligt litteraturen inkluderar fordelarna med
elvédgar for vagtransportforetag lagre branslekostnader (Taljegard m fl., 2020), stirkt varumérkesimage
(Borjesson m fl., 2021) och tidsbesparingar vid tankning (Zhang m fl., 2022). Det antas dérfor att:

H1I: Relativ fordel pdaverkar avsikten att anvinda elvdgar positivt.

Komplexitet handlar om hur svér tekniken uppfattas var att anvdnda (Rogers, 2003). Detta har i flera
studier rapporterats paverka innovationsadoptionen negativt (Alkhalil m fl., 2017; Baker, 2012;
Bhattacharya och Wamba, 2015). Det kan exempelvis vara svart for transportforetag att bedoma en
elvigslosning effekter pa t ex batteriladdning, tillforlitlighet och fordonsunderhall. Det kan ocksa vara
svért att forutse prissittningen av elvigsanviandningen. Hypotesen kopplad till denna faktor ar dérfor:

H?2: Komplexitet paverkar avsikten att anvinda elvig negativt.



Aven inom den organisatoriska dimensionen anvinds tva faktorer; kunskap och upplevd risk. Tidigare
studier visar att produktrelaterad kunskap ofta &r bristféllig vid tekniska innovationer och att storre
kunskap oOkar sannolikheten for teknikadoption (Awa och Ojiabo, 2016; Peltier m fl., 2012).
Transportforetag med personal som har bittre forméga att bedoma elvégstekniken skulle ddrmed vara
béttre pa att forsta det organisatoriska vardet av sddana 16sningar. Vi antar att:

H3: Kunskap om elvigar pa foretagsniva pdaverkar intentionen att anvéinda elvdgar positivt.

Upplevd risk handlar om de mdjliga negativa konsekvenserna av en investering. Litteraturen har
upprepade ginger rapporterat om ett negativt samband mellan den upplevda risken for en innovation
och dess adoption (Alkhalil m fl., 2017; Graham och Moore, 2021). Upplevs risken som stor minskar
intentionen att investera. Det visar sig ocksa i studier att transportforetag dr ovilliga att utsétta sig for
risker i sin affarsverksamhet, exempelvis kopplat till val av transportrutt och restid, skador pa gods samt
sikerhet (Bergantino m fl., 2013; Danielis m fl., 2005). Antagandet &r saledes att:

H4: Upplevd risk paverkar intentionen att anvinda elvigar negativt.

I miljédimensionen anvinder studien sig av en faktor, ndmligen extern paverkan. Faktorn asyftar en
tvingande paverkan fran omgivningen, t ex fran kunder, myndigheter eller partners (Penttinen och
Tuunainen, 2009). I fallet elvdgar kan det handla om att kunder eller leverantorer stiller krav pa
miljovénliga transporter. Det kan ocksé rora sig om myndigheters styrning med exempelvis skatter pa
utslapp. Regeringens politik uppmuntrar végtransportforetag att overgé till tekniker med laga utslapp.
(Baker, 2012). Till exempel uppmuntrar hog beskattning av fossila brénslen transportforetag att ga dver
till brénsleteknologiska 16sningar som viétgas och elvégar (Santos, 2017). Forskning har ocksé visat att
intensiv konkurrens i en bransch stimulerar implementeringen av en innovation (Awa m fl., 2016; Chiu
m fl., 2017). Den harda konkurrensen som rapporterats om for den svenska végtransportverksamheten
(www.transportochlogistik.se, 2016) skulle dérfor innebdra ett storre tryck att ta till sig nyare och
gronare brinsletekniker. Aven inflytande frin kunder paverkar innovationsadoptionen (Awa m fl.,
2016). Hypotesen é&r att:

H5: Externt tryck pdverkar intentionen att anvinda elvig positivt.

Litteratur om adoption av teknologi har betonat behovet av att &ven undersdoka sambanden mellan olika
adoptionsfaktorer (t ex Doe m fl., 2022; Fu m fl., 2018). I den hér studien testas for indirekta effekter
pa intentionen att anvédnda elvdgar, genom att undersdka de tekniska faktorernas inverkan pa de
organisatoriska faktorerna.

Tidigare forskning har foreslagit ett positivt samband mellan kunskap och relativa fordelar och havdat
att en hog kunskapsniva om en ny teknologi 6kar uppfattningen om dess relativa fordel (Sugandini m
fl., 2018). Det kan ocksé hivdas att relativa fordelar har en positiv effekt pa kunskap péa foretagsniva.
Forskningsresultat tyder pd att bendgenheten att forvirva kunskap okar med dess upplevda viérde
(Pacharapha och Ractham, 2012). Under de senaste aren har intresset for elvdgar okat och flera
pilotprojekt har genomforts. Darfor kan transportforetag samla in information och skaffa kunskap om
elvégar fran olika typer av killor. Det géar dnda att anta att det finns ett hogre incitament att géra det nir
den relativa fordelen med elvédgar upplevs som hog. Darfor foreslas foljande hypotes:

HG6: Relativ fordel pdaverkar kunskapen pa foretagsnivad positivt.

Upplevd risk handlar om organisationers tolkning av en tekniks osdkerheter och eventuella negativa
konsekvenser. Forskning inom andra omraden pekar mot ett negativt samband mellan de upplevda
fordelarna med en teknik och dess upplevda risk (Chatzoglou m fl., 2015). Ytterligare en hypotes har
dérfor formulerats:

H7: Relativ fordel pdaverkar upplevd risk negativt.


http://www.transportochlogistik.se/

Tidigare forskning har &ven argumenterat for ett positivt samband mellan komplexitet och upplevd risk.
Nir det géller implementering av ny, komplex teknik dr det sannolikt att detta kriver transformationer
av nuvarande kunskaper, fardigheter och processer (Bendell m fl., 2020). Detta i sin tur innebér risk for
misslyckanden och ddrmed en 6kad risk for investeringsforlust. Dessutom kan konsekvenserna av att
anta en teknik som dr svar att forsta vara svara att férutse, vilket innebar mer osdkerhet jamfort med en
mindre komplex teknik (Awa m fl., 2017). Hypotesen kopplat till detta r:

HS: Komplexitet paverkar upplevd risk positivt.

2.3 Studiens metod och genomforande
For att testa sambanden i forskningsmodellen utvecklades en enkédtundersdkning som riktades till
svenska transportforetag. Enkéten inneholl bakgrundsfragor och péstaenden for att fanga de faktorer
som finns i1 forskningsmodellen. Bakgrundsfragorna handlade om respondenternas befattningar,
foretagens antal anstillda, antal lastbilar i olika viktklasser, typer av gods som transporterades,
transportfloden och aktuell brénsleanvindning.

Befintliga skalor och métinstrument, i form av fragor och pastadende, fran litteraturen anviandes. Dessa
anpassades fOr att passa den specifika kontexten. Alla poster i undersdkningen mittes pa en skala frén
1 (= haller inte med) till 5 (= haller helt med). Ett forsta utkast av enkéten testades pé tvé tidigare dgare
av transportforetag samt en forskargrupp med expertis inom vigtransportsystem. Baserat pa deras input
reviderades frageformuléret.

Enkéten skickades till 1 200 svenska vigfraktforetag. Foretagen som valdes ut var foretag som dgde
minst en lastbil 6ver 3,5 ton, med en omséttning p& minst 2 MSEK och en SNI-klassning som visade att
deras huvudsakliga verksamhet var inom végtransport. Urvalet pa 1 200 foretag motsvarar ca 13 procent
av den totala populationen av svenska vagtransportforetag. Tva studenter rekryterades for att kontakta
foretagen 1 urvalet via telefon for att forklara syftet med studien och virdet av deras deltagande. Darefter
skickades enkéten till potentiella deltagare antingen via SMS eller e-post. En paminnelse skickades efter
en vecka. Undersokningen var Gppen i tre veckor, under andra kvartalet 2021.

Totalt 160 enkétsvar inkom, vilket motsvarar en svarsfrekvens pa 13,5%. Tabell 1 sammanfattar
egenskaperna hos respondenterna och de foretag de representerar. Detta jaimfors med sammanfattande
statistik for hela populationen av svenska vigtransportforetag. Stora foretag var nagot
overrepresenterade bland de svarande men bedomningen gjordes édnda att svaren var representativa nér
det giller de transportaktiviteter som sker, da den absoluta majoriteten av dessa sker av de allra storsta
foretagen.



Tabell 1. Respondenternas egenskap, inkl jimforelsesiffror (hdmtad fran Lovstdl, m fl., 2023)

Charactenistic Final Sample Population
(M= 160) (M= 9500)
EMPLOYEES (N)
frin 1
T 94.9 7.5
Max 3200
FUEL USE
Diesel B4% g7ast
Biofuel % 1. 1%
Petrol 1% 1.8%M
Other (electricity, hydrogen) T 0. 1%
FREIGHT TYPE (% of goods transported)
Building & Construction goods 23% 9.5%"
Industrial products 19% 4™
Pallet and parceled goods 16% 102"
Waste & recyeling 12% 6.5%"
Forestry & agricultural goods 12% 210"
Groceries 10%% T
Other (fuel, chemicals) E% 6%
TRAFFIC TYPE (% of number ut‘:mrmpumtimm}
Local <100 km 35% 245
Regional 100-200 km 3% 26%"
Long-haul =200 km 3% ot

Notes. Sources ''= [Rementum and the Swedish Association of Road Transport Companies (2021)], ™
Transport Analysis (2022), ' [Transport Analysis, Table d¢ (2022)], “' = [ Transport Analysis, Table 4a (2022))

For att testa hypoteserna i modellen anvéndes strukturell ekvationsmodellering (SEM). SEM anvindes
eftersom det ar lampligt for att testa en serie samband i en enda modell samtidigt.

2.4 Resultat och diskussion

I studien anvéndes relativ fordel och komplexitet for att finga de tekniska egenskaperna hos elvigar.
Resultaten visar ett signifikant positivt samband mellan relativ férdel och adoptionsintention, som
foreslagits 1 hypotes 1. Resultaten tyder pa att relativ fordel ar den viktigaste faktorn for att forklara
transportforetagens avsikt att borja anvianda elvagar. Liknande resultat finns i andra studier, t ex Chen
och Zhang (2016). Foljaktligen verkar relativa fordelar vara en kritisk — eller till och med den mest
kritiska — faktorn for organisationers antagande av olika teknologier och tjanster. Som betonats av till
exempel Ramdani m fl. (2013) antyder dessa resultat att organisationer antar — eller har for avsikt att
adoptera — en teknik om de upplever ett behov av tekniken, i betydelsen att 6vervinna en prestandaklyfta
eller utnyttja en affarsmojlighet.

Studien visar ocksé att relativa fordelar visat sig ha en signifikant positiv inverkan pa kunskap pa
foretagsnivd och en signifikant negativ inverkan pé upplevd risk. Dessa resultat stddjer hypoteserna 6
och 7 och understryker ytterligare vikten av att beakta relativa fordelar for att forstd och péverka
organisationers intention att ta till sig ny teknik. Foljaktligen bor fokus inte bara ligga pé tekniska och
samhilleliga konsekvenser vid utformning av elvégar. Istéllet dr det nodvéndigt att 6vervéga tjanster
och affarsmodeller som &r fordelaktiga for vagtransportforetag. Komplexitet, den andra faktorn i
teknikdimensionen i forskningmodellen, visade sig inte paverka transportforetagens intention att
anvénda elvig. Detta resultat kan framstd som ovéntat. Resultat fran tidigare studier har hittills varit
ofullstdndiga angdende komplexitetens inverkan pé teknikanvéndning. Analysen i denna studie visar
dock pé ett signifikant positivt inflytande av komplexitet pa upplevd risk, i enlighet med hypotes 8.
Detta indikerar att effekten av komplexitet pa adoptionsintentionen kan vara mer méngfacetterad dn vad
som normalt antas.



I studien inkluderades kunskap pé foretagsnivd och wupplevd risk som organisatoriska
bendmningsfaktorer. Ingen av dessa visade sig ha nagon signifikant betydande direkt effekt pa
transportforetagens avsikt att infora elvégar. Detta stir i motsats till resultaten i vissa andra studier, déir
organisatoriska faktorer har visat sig paverka adoptionsbenégenheten i organisationer, ibland till och
med mer &n tekniska faktorer (Awa m fl., 2017). Kunskap pé foretagsniva har behandlats olika i tidigare
forskning, men de flesta forskare dr &nda Gverens om att det dr en viktig faktor for att forsta
teknikadoption och att brist pa teknikkunskap kan vara ett stort hinder f6r adoption (Edmondson m fl.,
2003; Igbal m fl., 2021). Darfor &r resultaten pa denna studie, dar kunskap pa foretagsniva tycks ha lag
inverkan pé inforandet av elvégar, ndgot ovéntat. En mojlig forklaring kan vara att transportforetagen ér
reaktiva ndr det géller kunskapsutveckling. De kan forlita sig pé kontrakt och samarbeten med stora
fordonstillverkare och transportkdpare. Tillrdcklig kunskap kan ocksa uppfattas som for kostsam att
erhalla pd grund av komplexiteten hos elvigar som exempelvis innefattar olika tekniker. En tredje
forklaring kan vara att transportforetag prioriterar mer akuta drenden &n att skaffa kunskap om elvégar,
vilket leder till 1ag korrelation mellan kunskap pa kunskapsnivéa och adoptionsintention.

I motsats till hypotes 4 verkar inte heller upplevd risk paverka transportforetagens adoptionsintention.
Aven detta star i kontrast till resultat fran tidigare studier (Hsu m fl., 2014; Mohammed m fl., 2020; Gao
m fl., 2012). En tinkbar forklaring till det avvikande resultatet ar att den upplevda risken inte overstiger
grinsen for transportforetagens risktolerans och darfor inte paverkar adoptionsintentionen negativt.
Dessa foretag verkar i en bransch med generellt hog osédkerhet och med flera bransleteknologier under
utveckling, vilket kan antas leda till att foretagen i branschen har hoga risktoleransnivéer. Dessutom kan
dessa Ovriga bréansleteknologier anses lika riskabla som elvigar.

Miljopéaverkan, den sista dimensionen av TOE-ramverket, har ocksa framhallits som viktig for att
forklara adoption, &ven om det varit med olika foreslagna faktorer (Awa et., 2017). I den hér studien har
extern paverkan undersokts, vilket ofta ingar som en miljofaktor i adoptionsstudier. Resultaten visade
att det inte finns nagot signifikant samband mellan externt tryck och transportforetagens avsikt att
adoptera. Saledes verkar yttre patryckningar, sdsom kundernas efterfrigan pa grona transporter eller
statliga regler for att minska CO2-utsldppen, vara av mindre betydelse for transportforetagens intention
att adoptera elvédgar. Resultaten fran tidigare forskning med avseende pa den har faktorn varierar. En
mojlig forklaring till dessa varierande resultat foreslogs av Hsu m fl. (2014), som klargjorde att externt
tryck har visat sig vara en kritisk faktor vid adoption av mogna teknologier men en obetydlig faktor i
samband med omogna teknologier. Eftersom elvidgar kan betraktas som en ny och omogen teknik kan
detta forklara resultaten. S linge det inte finns ndgon standardteknik vald, ingen allmént tillgénglig
elvig i storre skala och osdkerheter kring elvigsfordon, kan transportforetagen ignorera trycket fran
externa aktorer.

Forutom att undersoka de direkta effekterna av flera tekniska, organisatoriska och miljofaktorer pa
transportforetagens adoptionsintention, undersokte studien ocksd de indirekta effekterna. I studien
visade relativ fordel ett signifikant samband med kunskap pd fOretagsnivd. Relativ fordel och
komplexitet visade sig ocksa ha en betydande inverkan pa upplevd risk. Dessutom visade sig upplevd
risk formedla forhéllandet mellan komplexitet och adoptionsintention. Studien utdkar alltsé TOE-
ramverket genom att visa att teknik- och organisationsdimensionerna samspelar.

2.5 Slutsatser och rekommendationer
Elvégar dr en viaglosning med potential att minska utsldppen fran vagtransporter, vilket i sin tur ar en
forutsattning for att na utslappsmalen.

Syftet med denna studie var att analysera faktorerna som forklarar svenska transportforetags intention
att borja anvinda elvdgar for sina transporter. For att uppna detta har en TOE-modell utvecklats och
empiriskt testats med hjilp av undersékningsdata fran 160 svenska transportforetag. Resultaten visade
att en teknikfaktor, den relativa fordelen, sticker ut i det att den direkt paverkar intentionen att anvinda
elvédgar. De undersokta organisatoriska eller miljomaéssiga faktorerna hade inte nagon signifikant direkt



effekt pa adoptionsintentionen. Studiens resultat har viktiga konsekvenser for myndigheter och
utvecklare av elvigsteknik. For det forsta har atgdrder som vidtagits av den svenska regeringen (t ex
brénslebeskattning, fordonssubventionering, lagstifining) for att pressa transportforetag att ersétta den
fossilt brénsle som anvinds for lastbilar hittills visat sig vara otillrdckliga. For det andra understryker
resultaten behovet av att utvecklare av elvagsteknik kan kommunicera effektivt till transportforetag om
de ekonomiska och strategiska fordelarna med att anvinda elvagar.

Formagan att 6vertyga dem om sédana fordelar kan ocksa vara nédvandig for att fordonstillverkare ska
kunna &dgna sig at storskalig produktion av elvdgskompatibla fordon (t ex dieselhybrider eller
batteridrivna lastbilar). Dessa implikationer Overensstimmer med de semistrukturerade
intervjuresultaten som pekar pa vikten av fordelar med nya bréinsleteknologiska losningar for
transportforetag.

Begransningarna i denna studie ar flera. En begransning ar att studien inriktar sig pa en specifik teknik
i en tidig fas i ett land med specifika egenskaper. Vi kan séledes inte hdvda att studiens resultat dr giltigt
eller i andra linder samt for andra tekniker och transportlsningar i senare mognadsstadier. Den
undersoker dven bara ett fital av manga mojliga tekniska, organisatoriska och miljoméssiga faktorer.
Dessutom ér studiens resultat baserat pa ett mindre urval av transportforetag. Det erhéllna urvalet avvek
ocksa nédgot fran hela populationen av transportforetag, speciellt nér det géller bransletypsanvindning,
typer av gods som transporterades och typ av trafik. Den typ av gods som transporteras samt typ av
trafik, kan avgora transportféretagens intresse av att anvdnda elvdgar pa motorvdgar. Manga av
foretagen 1 urvalet transporterade dock ett brett urval av produkter, vilket minskar risken for en
snedvridning av resultaten.

For framtida arbeten rekommenderas att studien utvecklas genom att hantera de begransningar som
finns. Dessutom har studien visat vikten av att utvidga TOE-ramverket for att fanga de indirekta
effekterna av tekniska, organisatoriska och miljomaéssiga faktorer som paverkar teknikadoptionen.

3. Anvandares preferenser for elvagssystem pa motorvag:
betalningsmodeller och tillaggstjanster

3.1 Vikten av att identifiera akeriers elvagspreferenser

Den fokala elvégstjdnsten for akeriet ar att forse och driva fordonet framét med el frén vaganlidggning
medan det &r i rorelse. Elvédgar innebér séledes ndgon form av batterielektrisk drivmedelslosning, vilket
implicerar en elmotor for fordonet. Akerier stir emellertid infor val mellan flera alternativa
drivmedelsteknologier for tunga fordon, t ex diesel, biogas, brinsleceller, batterielektricitet. Kunskapen
om akeriers preferenser for olika alternativa drivmedelsteknologier, elvdgar inkluderat, dr under
uppbyggnad. Diesel har ldnge varit det dominerande alternativet samtidigt som nya teknologier ar pa
frammarsch (Sveriges akeriforetag, 2016; Cunanan m fl., 2021).

Forutom den fokala elvégstjansten (dynamisk laddning) kan relaterade andra tjdnster samt valet av
betalningsmodell for elvdgssystem vara avgorande for akeriers elvdagsnyttjande. Elvidgssystem
karaktériseras av hog investeringskostnad per kilometer vagstracka (Trafikverket, 2021), och kraver hog
nyttjandegrad for att uppvisa samhéllsekonomisk l6nsamhet (Boérjesson m fl., 2021; Taljegard m fl.,
2020). For fordonstillverkare och elvigsteknologileverantorer ér vidare en ansenlig efterfraigeméngd
nddvindig for att skalférdelar i produktion av elvdgssystem och elvdgsfordon ska nas, med
konsekvenser for foretagsekonomisk lonsamhet. Av ovan angivna skél dr det viktigt att utrona hur
tilldggstjéanster till den fokala elvigstjédnsten samt val av betalningsmodell f6r den fokala tjénsten spelar
roll for akeriers preferens for elvigslosningar gentemot andra drivmedelsteknologiska alternativ. Studier
i andra marknadskontexter har funnit tilldggstjdnster vara av stor betydelse for efterfragan vilket pekar
pa betydelsen av att undersoka detta dven i elvigskontexten (jfr. Song and Li, 2018).



3.2 Conjointstudie av betalningsmodeller och elvagstjanster

En “choice-based conjoint study” (CBC) genomfordes i syfte att analysera paverkan av utformning av
betalningsmodell och tjénster kopplat till elvidg for akeriers elvigsnyttjande. CBC valdes av foljande
skél : (1) Metoden medger att skapa en konfiguration (sammansittning) av flera attribut for ett
produktalternativ (t ex for en lastbil kan det vara inkopspris, utslappsméngd, driftskostnad, livslangd,
farg); (2) For produkter/ tjanster som dnnu inte existerar kan metoden fanga anvéndares preferenser av
innovativa produktlosningars utformning; (3) CBC medger dven att méta och validera beslutsfattares
preferenser for olika attribut och nivaer for dessa (t ex att variera inkdpspris for lastbil sd som 1MSEK
1.5MSEK och 2MSEK). Av ovan tre skil har CBC anvénts frekvent i vetenskaplig litteratur kopplat till
produktinnovation (jfr. Anderhofstadt & Spinler, 2018 i drivmedelskontexten). Dé elvigssystem &nnu
enbart testas i pilotfas pa svenska motorvégar och da utformningen av elvigstjanster dirmed é&r i sin
linda, inklusive betalningsmodell, &r CBC ett lampligt metodval for denna delstudie.

3.2.1 Val av studiedesign och analysmetod
Tabell 2 nedan anger valda attribut och nivéer i studien. Dessa inkluderades pé basis av (i) genomgang
av vetenskaplig litteratur och rapporter om elvigslosningar (t ex Anderhofstadt & Spinler, 2018;
Trafikverket, 2021); (ii)) genomforda intervjuer med akerier om elvigslosningar; (iii) diskussion och
validering av inkluderade attribut genomford med fokusgrupp av experter pa elvigssystem i svensk
kontext.

Tabell 2. Attribut och nivder for elvigstjdnster och betalningsmodeller

Attribut* Nivaer for attribut Argument
Elvégsavgift: e Fast elviigsabonemmangsavgift (inkl. Baserat pé litteratur om végavgifter och
el) elabonnemang (jfr. Conway and
e Fast elvigsabonemmangsavgift & Walton, 2009; Vesterberg, 2018)

Rorlig elforbrukningsavgift
e Rorlig elvigsabonemmangsavgift &
rorlig elférbrukningsavgift

Betalningsfrekvens: e Pervecka Tidspreferensteori och litteratur om
e per minad hyperbolisk diskontering visar att
e  per kvartal koépare foredrar att ta kostnad senare

framfor tidigare (Rubinstein, 2003;
Herbener, 2011).

Forsakring: e  Fordonsskada Litteratur om riskattityd hos kdpare
e  Fordons & godsskada (rorligt pris hogre risk) se. t
e Ingen exKahneman & Tversky, (1979); och

eventuellt behov av ytterligare
forsékring som tilldggstjénst.

Informationstjanst e  Realtidsdata Baseras pa litteratur om intelligenta
e  Historiska data transportsystem och dess betydelse for
e ingen godstransporter, t ex, trafikplanering se
Russo and Comi, 2022)
Tillaggstjdnster: e  Exklusiv parkering Litteratur om vikten av tilldggstjénster
° Exklusiv parkering och exklusiv for nyttjande av fokal tjéinst (SOIlg and
godsforvaring och omlastning Li, 2013)
e Ingen

Utover val av attribut och nivaer innefattar CBC-studier en mangd viktiga designval med konsekvenser
for validitet och reliabilitet. Baserat pa rekommendationer av Hair m fl. (2009) summeras och motiveras
ett antal gjorda designval och analysmetodval f6r denna delstudie i Tabell 3 nedan. For vidare 1dsning
om CBC hénvisas till Hair m fl. (2009).



Tabell 3. Gjorda design och analysmetodval

Designalternativ
(1) Kombinationer av nivaer
och attribut som inkluderas i
studien.

(2) Stimulimetod

(3) Preferensmétt

(4) Choice set
presentationsmetodik

(5) Kompositionsregel

(6) Preferensméttssamband

(7) Modellniva

(8) Antal stimuli per val

(9) “Fixed hold-out choice set”
inkluderad.

(10) Antal choice-sets

Vald design for delstudien
Fullprofilsapproach valdes. Detta
innebdr att varje sammansatt
produktalternativ inkluderar en niva
av samtliga attribut.

En fraktionell stimulimetod
applicerades. Det innebar
kombinatoriskt att inte alla nivaer for
samtliga attribut fanns med i de
produktkonfigurationer respondenter
fick ta stéllning till for enskilda val.

En rankingbaserad metod applicerades
framfor en ratingbaserad metod. Det
vill séga, for varje val tvingades
respondenterna vélja ett av de tre
sammansatta produktalternativ som
stod till buds.

Slumpméssig. Mjukvaran som
anvéndes (Sawtooth) medgav att
randomisera vilka nivéer for attribut
som sattes samman som
produktalternativ for respondenter att
ta stéllning till.

Additiv. Attributen konstruerades for
att vara oberoende av varandra.
Interaktionseffekter mellan nivéer for
olika attribut var inte av primért
intresse i denna delstudie

Linjért. Detta valdes framfor
kvadratisk eller separat estimering.

Individuella preferenser snarare dn
preferenser pé aggregerade data
berdknades.

15 stimuli presenterades for
respondenterna fordelat pa 3
produktalternativ for respektive
valsituation. Vardera
produktalternativ inkluderande 5
attribut och en niva per attribut.

Ja. Detta gors for att testa att
respondenter inte slumpmaéssigt
responderar, samt for att samtliga
respondenter ska ta stdllning till ett
identiskt choice set.

Varje respondent fick ta stéllning till
12 valsituationer. Férre dn 20
rekommenderas for CBC.

Argument
Uppnaéelse av orthogonalitet och
balanserad design.

En av fordelarna med CBC ér att
kunna gora inferenser for att fa fram
preferenser for nivéer och attribut. Att
inkludera samtliga nivaer for
valalternativ riskerar leda till fatigue-
effekter i respondenters val dé de
annars maste stéllas infor en stor
méngd valsituationer.

Savil rankingbaserad som
ratingbaserad métning har relativa
fordelar. Da designen var relativt
komplex valdes en rankingbaserad
design for att forenkla for
respondenten att gora val.

Randomiseringen stérker validiteten
och mdjligheten att gora inferenser for
att kunna mita nytta for attribut och
nivaer.

Oberoende attribut konstruerades for
studien. Vi robusttestade for
interaktionseffekter och dessa var inte
statistiskt signifikanta.

Linjir metod &r att foredra som
estimeringsmetod da férre
preferensmétt behdver estimeras.

Aggregerade preferensberikningar for
urvalet kréver att preferenser ar
homogena mellan respondenter. Det
senare ar oként for sporsmalet i fraga.

Férre dn 20 stimuli per valsituation
rekommenderas for att undvika
informationsoverflod och icke-
tillforlitliga val av respondenter.

For att validera designen och 6ka
tillforlitlighet av resultat.

For fa valsituationer forstor designen
och minskar dess reliabilitet. Detta
skulle medfora lagre tillforlitlighet till
estimerade preferenser.
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3.2.2 Urval och genomforande

CBC-enkiten riktades till svenska akeriforetag. Ett bekvamlighetsurval av 1200 svenska &keriforetag
med kontaktuppgifter (telefon, e-mail till beslutfattare) erholls fran Business Retriever - en databas som
listar information om svenska foretag. Ett bekvamlighetsurval gjordes da tidigare studier visat pa att de
minsta dkerierna séllan véljer att delta i enkétstudier och typiskt inte &r insatta i transportinnovationer
(Shoham & Rovio, 2008). Det senare framkom 4ven i diskussioner med Sveriges Akeriforetag som har
erfarenhet av att genomfora enkétundersokningar av svenska &kerier. I urvalet inkluderades déarfor
enbart &kerier med mer &n 2MSEK i omséttning, enligt senaste tillgédngliga &rsredovisning.
Bekvamlighetsurvalet utgjorde cirka 15% av populationen av aktiva svenska akeriforetag.

Tva studenter som léste sista aret pa ett civilingenjorsprogram i industriell ekonomi rekryterades (och
betalades) for att kontakta foretagen i urvalet via telefon och forklara syftet med studien och vérdet for
dem att delta. Denna procedur sékerstéllde att faktiska beslutsfattare i akeriforetagen svarade pa enkéten.
Baserat pa samtalet skickades en surveylank till de som tackade ja till att delta i studien. Ett stort antal
akeriforetag valde att inte delta i studien, endera pa grund av tidsbrist eller pa grund av att de inte
upplevde sig insatta i elvdgar som foreteelse. Svarsfrekvensen i studien blev dérfor lag (58 komplett
ifyllda enkéter av 80 pébodrjade). Detta diskuteras i mer detalj i rekommendationer och slutsatsavsnittet
for delstudien (se avsnitt 3.4). Utdver att ta stéllning till 12 valsituationer, fick respondenterna svara pa
bakgrundsfragor.

Deskriptiv statistik for det slutgiltiga urvalet presenteras i Tabell 4. Slutgiltiga urvalet for studien (N=
58) karaktdriseras av beslutsfattare i dkerier med relativt lang branscherfarenhet. I urvalet dr andelen
deltagande mindre och medelstora ékeriforetag relativt jamnt férdelad, medan en férre andel utgdrs av
stora dkeriforetag. Detta stdr i partiet med motsvarande fordelning for populationen svenska
akeriforetag. Vidare uppvisas en bredd i vilka slags gods &kerierna i urvalet transporterar. Detta indikerar
att urvalet inbegriper foretag som till viss del ar diversifierade snarare dn smalt nischade inom
akeribranschen.

Tabell 4. Deskriptiv statistik for respondenter och dkerier i urvalet (N=58 beslutsfattare i svenska dakeriforetag)

Karaktiristik Svarsalternativ Antal svar (andel)
Respondenters foretagsroll VD 21 (36%)
Agare 19 (33%)
Ovrig chefsroll 18 (31%)
Respondenters dkeribranscherfarenhet (ér) 0-5 9 (16%)
6-10 11 (19%)
11-20 17 (29%)
>20 23 (40%)
Antal anstéllda per akeri 1-9 21 (36%)
10-49 19 (33%)
50-249 16 (28%)
>250 4 (7%)
Antal tunga fordon per dkeri 1 3 (5%)
2-5 17 (29%)
6-10 7 (12%)
11-20 5 (9%)
21-50 9 (16%)
>50 17 (29%)

Produkslag akerierna i urvalet transporterar Skogs- och jordbruksprodukter 20 (34%)
(inkl. trd, massa och papper)
Bygg- och anldggningsvaror 33 (57%)
Producent- och industriprodukter 30 (52%)
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Livsmedel

Kemiska produkter (inkl. brénsle)
Avfall/atervinning
Post/paket/styckegods

22 (38%)
7 (12%)

16 (28%)
23 (40%)

3.3 Resultat och diskussion

”Bayes hierarchical model” (HB) anvindes for att berdkna part-worth utilites” (jfr. Lenk m fl., 1996
for en ingdende beskrivning av denna typ av regressionsanalys). Metoden utgar ifrdn de 58 svarandes
valda produktkoncept bland de presenterade alternativen i de 12 valsituationerna for respektive
respondent. Utifran detta ”simuleras” i vart fall 10000 iterationer per respondent (valsituationer) for att
estimera “part-worth scores”. Part-worth scores” som presenteras i mellankolumnen i Tabell 5 &r ett
relativt nyttomatt for respektive niva inom ramen for det attribut det tillhor. “Importance scores” som
visas 1 hogerkolumnen i Tabell 5 &r ett matt pa hur viktigt ett attribut &r relativt andra attribut vid valet
av produktalternativ. Den estimerade modellen uppvisade god "fit” med ett “percentage certainty” om
0.721 och ett RLH om (0.700), i.e. relativt 1&g sannolikhet att resultatet beror pa slump.

Tabell 5. "Part-worths" and "importance scores" for nivder och attribut

Attributniva Inomattributnytta* Relativ attributnytta %
(C195%) (C195%)
ELVAGSAVGIFT 43.29
(38.46 —-48.13)
Fast abonnemangsavgift (inkl el) -41.30
(-69.87 —-12.73)
Fast abonnemangsavgift & rorlig 36.47
elforbrukningsavgift (20.41 — 52.56)
Rorlig abonnemangsavgift & Rorlig 4.83
elforbrukningsavgift (-22.05-31.71)
BETALNINGSFREKVENS 21.83
(18.38 —-25.28)
Per vecka -33.74
(-44.28 — -23.20)
Per manad 37.45
(26.36 —48.54)
Per kvartal -3.71
(-18.01 —10.60)
FORSAKRING 11.11
(9.06 -13.17)
Fordon+gods 16.19
(8.42-23.97)
Fordon -5.31
(-11.24-0.61)
Ingen -10.88
(-17.83 —-3.93)
INFORMATIONSTJANST 10.99
(9.60-12.37)
Realtidsdata 3.21
(0.08 -12.97)
Historiska data -9.74
(-15.64 — -3.88)
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Ingen 6.53

(0.08 — 12.97)

TILLAGGSTJANST 12.78
(10.73 - 14.82)

Exklusiv parkering & godsforvaring & -5.26
omlastning (-13.67-3.14)
Exklusiv parkering 8.19

(2.00 — 14.39)
Ingen -5.26

(-13.67-3.14)

*Genomsnittliga “part worth scores” for urvalet. Nollcentrerade nyttovnivévérden visas.
** “Importance scores” for urvalet

*** Interaktionseffekter mellan nivaer for olika attribut har kontrollerats for och inga statistiskt signifikanta interaktionseffekter
uppvisas. Detta indikerar att attributen utgér oberoende variabler i enlighet med designen for studien.

Det enskilt viktigaste attributet for elvigslosning relativt andra attribut ar elvigsavgiftens utformning.
Resultaten indikerar att akerier foredrar att betala en fast abonnemangsavgift och en rorlig
elforbrukningsavgift. Helt fast abonnemangsavgift inklusive elforbrukning uppvisade lagst
inomattributnytta. En tolkning av detta dr att &kerier for ett sddant alternativ forvéntar sig att
elvdgsoperatdrer prisar in i abonnemangsavgiften att elpriset kan skjuta i hdjden, dd man i och med en
helt fast avgift tar risk for detta. Helt rorlig elvagsavgift uppvisar vidare signifikant 14gre nytta 4dn fast
abonnemangsavgift och rorlig elférbrukningsavgift. Detta kan tolkas som att dkerier foredrar att kdnna
till abonnemangsavgiftens storlek 6ver kontraktstiden. Det nidst viktigaste attributet relativt andra
attribut var enligt CBC-analysen betalningsfrekvens. Storst inomattributnytta uppvisades for alternativet
att betala per ménad. Detta star i kontrast till tidspreferensteori och vetenskaplig litteratur om
hyperbolisk diskontering av kostnader. En tolkning ar att &kerier skdter sina in- och utbetalningar pa
manadsbasis och darfor av transaktionskostnads- eller uppfoljningsskél foredrar att ocksa betala for
elvédg péa denna tidsbasis.

De tre attributen om relaterade tjanster indikeras vara av ungefar jamforbar relativ nytta, men enbart ha
viss paverkan pa preferens for elvagslosning. For forsdkring pa elvig uppvisade alternativet “fordon +
godsforsdkring” storst inomattributnytta. Detta kan ses som att beslutsfattare i akerier ar riskaverta
avseende forluster, vilket &r i linje med varfor forsékringar tas enligt klassisk litteratur (jfr. Kahneman
& Tversky, 1979). Resultat indikerar saledes att forsékring for gods och fordon pa elvigsstrackningar
kan vara en tjinst av vérde for akerier. Vad géller informationstjdnst indikeras att respondenter inte &r i
behov av denna tjénst for elvég, eftersom alternativet “ingen” uppvisar storst inomattributsnytta. En
tolkning av detta resultat ar att akerier redan har tillgang till realtidsdata om fordonsrorelser, och inte
ser behov av ytterligare information i realtid om fordonet pa just elvdg. En annan tolkning ir att
forutbestdmda rutter kors och att dkerier dirmed inte kan revidera ruttval baserat pa ny information som
erhalls. Historisk information om fordon pé elvig har lagst inomattributnytta. Det senare kan indikera
att uppfoljningsvirdet a posteriori &r lagt, och har lagt véirde for framtida beslutsfattande om
elvégstransporter. Avseende parkerings och gods- och omlastning, indikeras att “exklusiv parkering” i
anslutning till elvig kan oka attraktivitet for elvig ndgot, medan godsforvaring och omlastning inte &r
av intresse.

3.4 Slutsatser och rekommendationer
I denna delstudie har vi undersokt &keriers preferenser for betalningsmodeller och relaterade tjénster
som sammansatta produktkoncept for elvigssystem. Resultaten indikerarar att betalningsmodell och
betalningsfrekvens dr viktigare for elvdgars attraktivetet d4n informationstjanster, forsdkringsldsningar,
och tilldggstjansterna parkering samt gods- och omlastning. Resultaten visare vidare att dkerier foredrar
att betala manadsvis for elvdgsanvandning och att en fast abonnemangsavgift kombinerat med en rorlig
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elforbrukningsavgift kan vara en géngbar betalningslosning for elvigssystem. Exklusiv parkering i
anslutning till elvégar och (ytterligare) forsikringar av bade gods och fordon for elvagsstrackor indikeras
vara tjénster som ytterligare kan bidra till att gora elvigar mer attraktiva pd marginalen.

En rad tillkortakommanden med denna delsstudie behover lyftas fram. Forst och framst ar studien
begrinsad i vilka alternativ som testats for de olika attributen. Andra alternativ s& som att betala per
elvégsresa eller andra typer av tjénster sd som exklusiv tankning (laddning) i anslutning till elvigar kan
vara av potentiellt storre betydelse dn de som testats i CBC-studien. Vi rekommenderar att testa sddana
attributs betydelse i framtida studier, samt andra nivaer for attribut &n de som inkluderats i delstudien.
For det andra, elvdgar har dnnu inte inforts 1 Sverige i storre utstrackning vilket gor att respondenter har
mindre insikt i alternativa produkt- och tjidnstelosningar for elvagssystem. Pa sa sitt blir studien av mer
fiktiv karaktér vilket kan ha forsvarat for respondenter att ta stillning till valsituationer. For det tredje,
svarsfrekvensen (58 svarande beslutsfattare i dkerier) i studien var ldgre 4n vad som rekommenderas for
CBC. Detta dr det storsta tillkortakommandet d& de resultat som presenterats baseras pa de 12
valsituationer de 58 svarande vardera har tagit stéllning till. Emellertid genomférdes 10 000 iterationer
per respondent baserat pa dessa svar i en “hierarchical Bayes model approach”, vilket resulterade i god
modellkonvergens. Inte desto mindre behover resultaten anvindas med forsiktighet.

Tillkortakommandena till trots har studien viktiga implikationer for elvigsaktorer. For privata/publika
operatorer indikeras att det dr béttre att betalning for elvigar sker p&d manadsbasis snarare én vecko- eller
kvartalsbasis. For operatorer pekar studien ocksa pa att rorligt pris for elforbrukning pa elvig foredras
framfor fast abonnemangsavgift med elférbrukning inkluderad. For offentliga beslutsfattare visar
studien pa att olika tjdnster relaterat till elvdg kan vara viktiga att erbjuda utdver den fokala
elvigstjansten. Sdkra parkeringar utgjorde en sddan tjanst med viss paverkan pa attraktiviteten i
elvigsutformning for &kerier. For elvdgsteknologileverantorer/operatérer kan vidare tillhdrande
forsakringsprodukter mot fordons- och godsskada 6ka elvégssystems attraktivitet for anvéndare. Langt
fler aspekter dn de som féngats i denna studie behover belysas framgent avseende betalningsmodell och
tjénstealternativ for elvigssystem for att né tillrécklig kunskap om och hur elvédgar bor utformas.

4. Transportkopares betalningsvilja for grona transporter

4.1 Transportkopares betalningsvilja som en mojlig relativ fordel

Tidigare forskning visar att relativa fordelar &r en viktig faktor som forklarar foretags vilja att investera
i och borja anvinda nya teknologier (se t ex Alkhalil m fl., 2017; Awa m fl., 2016; Bhattacharya och
Wamba, 2015; Chiu m fl., 2017). Det tycks dven vara fallet for teknologier som syftar till en héllbar
utveckling genom att t ex minska negativa effekter pd miljon (Fu m fl., 2015). I studien kring
akeriforetags adoptionsintention av elviag (se avsnitt 2) framstar relativa fordelar som den faktor som
paverkar akeriers adoptionsvilja mest (se ocksd Lovstdl m fl., 2023). I en sektor som brottas med
l6nsamhetsproblem och manga andra utmaningar (se t ex Balkmar m fl., 2022) ar det kanske inte sa
konstigt att relativa fordelar har stor betydelse for viljan att anamma en ny och banbrytande innovation
som elvégar.

Med relativa fordelar menas i vilken grad en teknologi uppfattas som béttre &n det alternativ som den
ersitter (Bhattacharya och Wamba, 2015; Chia m fl., 2017). I fallet elviagar handlar det om i vilken mén
elvdgar anses Overtrdffa andra brénslen eller transportsitt. Relativa fordelar kan ta sig ménga uttryck
(Mohammad m fl., 2020). Infoérandet av en ny teknologi kan innebéra operationella fordelar, som t ex
okad hastighet, okad flexibilitet samt forbéttrad sdkerhet och tillforlitlighet i de operationella
processerna (Bhattacharya och Wamba, 2015). Ny teknologi kan ocksa leda till strategiska fordelar
genom att skapa mojligheter till nya affarer och affarsmodeller samt till en 6kad goodwill (Mohammad
m fl., 2020). Diarutéver kan ny teknologi leda till ekonomiska fordelar, genom antingen
kostnadsbesparingar eller 6kade intdkter. Nagra aspekter som har lyfts fram och undersokts i samband
med olika transportalternativ, déribland transporter pa elvégar, ir de olika alternativens konsekvenser
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pa brénsle- och andra transportkostnader (Ainailis m fl. 2023; Bérjesson m fl., 2021; Taljegard m fl.
2020) tidsatgang och forseningar (Kurri m fl., 2000) samt sociala och miljomaéssiga effekter (Borjesson
m fl., 2021; Taljegard m fl., 2020).

De strategiska aspekterna av olika transportalternativ och i vilken mén grona transporter kan leda till
okade intdkter for t ex akerier har inte undersokts i samma omfattning (jfr. Mohammad m fl., 2020).
Tidigare studier har framforallt studerat konsumenters vérderingar och betalningsvilja for grona
transportalternativ, bland annat med fokus pa egen bilanvindning (t ex Jakovcevic och Steg, 2013) eller
i samband med e-handel (Vakulenko m fl., 2019). Daremot &r studier om transportkdpande foretags
betalningsvilja farre. Det finns déarfor ett behov av studier som undersoker under vilka forutsattningar
grona transporter skapar mervirde for de transportkopande foretagen och om detta i sin tur leder till en
okad betalningsvilja.

I den hér delstudien undersoks nagra transportkdpande foretags syn pé priset vid val av transporter,
vilket jamfors med dkeriers uppfattning om transportkdparens betalningsvilja. Studien identifierar ocksa
krafter som tycks paverka foretagens betalningsvilja, i ena eller andra riktningen. En fordjupad forstaelse
for hur transportkdpande foretag resonerar kring transportpriset kan ge oss tydligare svar pa frigan om
och under vilka forutséttning elvdgar kan innebéra en relativ fordel for akerier genom okade intékter.

4.2 Studie kring transportkopande foretags betalningsvilja

4.2.1 Datainsamling om akeriers uppfattning om betalningsviljan

Akeriers uppfattning om transportkdpares betalningsvilja framkom dels i inledande intervjuer, dels i
samband med en enkétstudie. Intervjuerna genomfordes i borjan av projektet Genomforbarhetsstudie
elvagspilot E22 (GFS) och syftade till att skapa en forforstaelse kring akeriers uppfattning och tankar
kring elvégar. Totalt intervjuades sex hogre chefer (VD, platschef eller affairsomradeschef) i lika ménga
dkeri- och transportsiljande foretag. Akerierna skilde sig &t vad giller storlek, kunder och typ av
transportgods. Intervjuerna genomfordes under varen och sommaren 2020 med hjélp av web-baserade
motesverktyg. Intervjuerna kan beskrivas som semi-strukturerade. Det fanns en tydlig intervjuguide,
samtidigt som fragorna var relativt 6ppna och delvis anpassades efter respondenternas svar och tankar.
Intervjuerna, som varade i ungefir en timme, spelades in och summerades skriftligen. Tva
projektdeltagare deltog i intervjuerna och hjalptes at att stélla fradgor och fora anteckningar.

I samband med den enkédt som redogors for i avsnitt 2 stélldes d&ven om fraga om transportforetags
betalningsvilja. Den fragan besvarades av 160 respondenter. Resultaten fran bade intervjuer och enkét
visar pa en samstdmmighet vad géller &keriers uppfattning om transportkdpares betalningsvilja for grona
transporter. Resultaten redovisas i avsnitt 4.3.1.

4.2.2 Utforskande studie om transportkopande foretags betalningsvilja

For att nyansera dkeriernas bild av transportkGparnas betalningsvilja och &dven erhdlla kdparnas
perspektiv, genomfordes en explorativ studie med fokus pa transportkdpande foretag. Syftet med studien
var att skapa en forsta forstaelse for hur transportkdpande foretag resonerar kring pris och vad som kan
paverka deras betalningsvilja for grona transporter. Resultat fran en séddan studie kan sedan anvéndas
som utgéngspunkt for mer omfattande och djuplodande studier.

Intervjuerna genomfordes pa samma sitt som de inledande intervjuerna med é&kerierna. Frdgorna var
relativt Oppna i sin karaktér, men foljde en faststélld struktur. Bland annat behandlades foljande tema:
1) typ av transporter och relation till transportsédljande foretag, 2) tillvigagéngssétt vid transportinkdp,
3) avgorande faktorer vid transportinkop, 4) foretagets arbete med héllbarhet och speciellt kopplat till
transporter, samt 5) betalningsviljan for transporter inom branschen och foretaget specifikt. Intervjuerna
skedde online och varade ungefir en timme. Aven vid dessa intervjuer deltog tva forskare fran projektet.
Intervjuerna spelades in, sammanfattades skriftligen och analyserades utifrdn delstudiens
fragestdllningar.
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Totalt intervjuades atta personer som representerade sex transportkdpande foretag. Vid tvé tillfallen
intervjuades saledes tvd personer fran samma fOretag, efter fOrslag fran fOretagen sjélva.
Intervjupersonerna hade antingen rollen som hallbarhetsansvarig eller som transportansvarig,
transportinkdpare eller motsvarande. Vid urvalet av transportkdpande foretag var ambitionen att ha en
spridning. De deltagande foretagen skiljer sig diarmed vad géller storlek, bransch och plats i
forsorjningskedjan. Gemensamt for all foretagen &r att transporter dr en stor kostnadspost och av stor
vikt for verksamheten. Det innebér i sin tur att transporter pa ett dvergripande plan betraktas som en
strategisk fraga som hanteras och beslutas av foretagsledningen. Nér det géller storlek valde vi att
exkludera smé foretag. Alla foretagen kan dérfor betecknas som antingen medelstora eller stora.
Intervjuerna med tva hallbarhetsansvariga i transportkdpande foretag genomfordes under véren 2021
och foljdes sedan upp av intervjuer med transportansvariga/transportinkdpare under varen 2022.
Resultaten fran intervjuerna inom de utvalda foretagen presenteras i avsnitt 4.3.2 och 4.3.3.

4.3 Resultat och diskussion

4.3.1 Akeriernas uppfattning om transportkdpares betalningsvilja
I den enkitstudie som genomfordes inom ramen for delstudie 1 (se avsnitt 2) stdlldes en fraga om
respondenternas uppfattning om transportkdpares betalningsvilja. Fragan var stdlld som ett pastaende
enligt nedan:

Vara kunder dr villiga att betala mer for miljévinliga transporter:

Svarskalan var 1-5 dir 1 hade betydelsen "Inte alls” och 5 I stor utstrdckning”. Resultatet redovisas i
nedanstaende diagram:

Vara kunder ar villiga att betala mer

miljovanliga transporter:

l . ciis i
] ——
o 3. 4.

5.l stor
utstrickning

1. Inte alls

Figur 2. Akeriers uppfattning om kunders betalningsvilja for gréna transporter

Aven om frigan inte preciserar vilken typ av transportkdpare som &syftas, visar resultat p en stark
uppfattning om att transportkdpare generellt har en 1ag betalningsvilja. En majoritet av respondenterna,
ndrmare bestimt 76,5 %, har angivit att deras kunder har 14g eller ingen vilja alls att betala mer for
miljovanliga transporter.

En liknande svarsbild framkommer i intervjuerna. Flera av de intervjuade cheferna forklarar att
storkunder ofta stdller hallbarhetskrav pa transporterna, antingen i form av krav pé viss typ av fordon,
bransle eller mangd utsldapp. Samtidigt framkommer det att kunderna séllan ar beredda att betala extra
for dessa hallbarhetskrav. En chef uttrycker det pa foljande sétt:

... mdnga av de storre kunderna har [hdllbarhets] krav..., men det ger ofta inte mervirde i form
av pengar ndr det ligger i kravspecifikationen.

16



Tva av de intervjuade papekar att de erbjuder mer hallbara transportalternativ, men att kunderna ofta
véljer bort dem eftersom de kostar mer. De séger:

.. ndr vi sdger att vi kan kora pd ett mer hdllbart alternativ dn diesel men att de dd far ta
merkostnaden, da dr det inte sd intressant for kunden.

Vi har erbjudande om mer gréna transporter, som dd kostar lite extra. De pengarna har inte de
flesta, tycker de. Betalningsviljan dr jdtteldg.

Ytterligare tva personer uttrycker en liknande uppfattning da vi fragar om elvdgar och under vilka
forutsattningar det skulle vare ett intressant alternativ for dem.

Ingen vill nog betala vdirst mycket mer for elvdg, sa priset mdste komma ner pd ndgot sdtt.

Om kunden dr beredd att betala, men det dr kunden oftast inte. Det snackas mycket, men det dr
ingen som vill betala [for mer hdllbara alternativ].

Citaten antyder att ménga transportkdopande kunder inte dr beredda att betala for det mervirde, 1 form
av t ex mindre utsldpp, som grona transporter innebér. Samtidigt tycks problemet vara mer omfattande
an sa. Enligt ndgra av de intervjuade finns det en allmén uppfattning bland féretag och privatpersoner
att transporter inte ska kosta. Det hér uttrycks kort och koncist pa foljande sétt i ett par av intervjuerna:

...transporter ska vara billigt.

...transporter far ju inte kosta.

4.3.2 Transportkopande foretags uppfattning om prisets betydelse vid grona transporter
Till viss del bekriftas akeriernas bild av den ldga betalningsviljan av representanterna fran de
transportkopande foretagen. Bland annat séger en av de intervjuade:

...jag vet inte varfor det dr sd, men den allmdnna uppfattningen dr att transporter inte ska kosta
ndagonting. Fér det dr ju bara en transport....

Samtidigt ger respondenterna fran de transportkdpande foretagen en lite mer nyanserad bild dn den som
framkommer i samtal och enkétsvar fran akerierna, av atminstone tre skil. For det forsta menar flera av
de intervjuade i de transportkdpande foretagen att de trots allt kan se en bdrjan till fordndring nér det
géller transportpriser och betalningsviljan. En transportinképare uttrycker sig pa foljande vis:

Nu ser vi en vindning... Det har gatt for langt och det gdller hela virlden och hela marknaden.
Man kan inte pressa priserna mer, man kan inte hitta fler som kor billigare och vi mdste gora
ndgot dt det.

Hans uttalande om att ’vi méste gora nagot at det” visar ocksa att han anser att de transportképande
foretagen har ett ansvar att driva pa utvecklingen mot mindre prispressade transporter. Han lagger ocksa
till:

Nu bérjar foretag fa upp ogonen och tittar mer pd de mdnskliga aspekterna och pa miljén. Det
blir allt viktigare och kan forhoppningsvis leda till en vindning.

Flera andra uttalande pekar ocksé p& en dndrad instillning till héllbara transporter, framforallt med
avseende pa grona transporter. En av respondenterna poéngterar att han — efter ménga &rs kimpande —
kan se ett Okat intresse for miljovanliga transporter i det egna foretaget.

Jag har hallit pa och tragglat med det hdr i mdnga dr men pd senare dr har det skett en stor
fordndring, inte minst hos oss internt. Ledning och dgare dr mer vilvilligt instillda till
[miljévinliga transporter] och har stérre intresse av det.

En av de hallbarhetsansvariga som vi intervjuar menar ocksa att hon kan ana ett vixande intresse bland
kunderna nér det géller mer miljovénliga alternativ. Néar vi stéller fragan om deras kunder skulle vara
beredda att betala mer for grona transporter, svarar hon:
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Det dr inte jittemdanga dn sd linge men det kommer, for det blir mer och mer av en
konkurrensfordel. Kunderna kanske mdste fa ner sitt carbon footprint for att sdlja sin produkt,
och da mdste de betala extra for andra transporter.

Ett andra skal till att intervjuerna med transportkdpande foretagen nyanserar akeriernas uppfattning om
en lag betalningsvilja framkommer nér vi diskuterar transportinkép. Flera av de transportansvariga
papekar att transportpriset inte dr det avgdérande vid transportinkdp och val av ékerier, framforallt inte
da det handlar om att utveckla langsiktiga relationer med de transportsiljande foretagen. En faktor som
fl.era lyfter fram som mer betydelsefull &n pris vid val och uppriéttandet av ett partnerskap med akerier
ar tillforlitligheten. En av de intervjuade podngterar detta d& vi diskuterar vad som é&r viktigt vid val av
akerier och vad som eventuellt skulle leda till att de avbryter ett samarbete:

Det dr vdsentligt att det fungerar vdl. Tillforlitligheten dr det viktigaste for var del da, framforallt
ndr det giller tidsaspekten. Att godset kommer fram i tid.”

Samma &sikt uttrycks av en transportansvarig d& han resonerar kring avvigningen mellan pris och
service.

Det dr en utmaning ... Mdanga foretag vill ju ha sd lite transportkostnader som majligt. Men jag
vill ju att transporterna ska fungera sd att jag inte behover sitta och arbeta med problemlésning
varje dag.

Tvé andra faktorer som ndmns som viktiga och som kan motivera ett hogre transportpris ar ett 1angsiktigt
och dynamiskt samarbete med det transportsdljande foretaget samt transporternas miljohénsyn.

Den sista faktorn, miljéaspekten, utgoér ocksd tredje anledningen till att intervjuerna med de
transportkopande foretagen ger en liten annan bild 4n dkerierna vad géller just betalningsviljan for grona
transporter. Alla dem vi intervjuade menar ndmligen att de dr villiga att betala mer for miljovanliga
transporter, déribland transporter som hat gatt pa elvég, trots manga ékeriers uppfattning. Det uttrycks
pa foljande sétt av ndgra av respondenterna:

Ser vi att vi kan fa en lite bdttre produkt, bdade i service och i miljéhdnsyn, da kan vi tinka oss att
betala lite mer, for att bidra i miljéarbetet.

Ja, vi betalar for det. Vi betalar merkostnaden [for de miljékrav vi stdller]. Det syns i
kontraktet, explicit.

Vi kan inte ldgga over alla kostnader [for att vi ska nd vdra miljémdl] pa vdra
transportleverantérer. Vi behéver vara med och betala.

Ibland kan dock ett hogre pris kriva lite overtalning. Nagra menar att ledningen och de personer i
foretaget som tar de stora transportbesluten kan behdva 6vertygas om att hallbarhet maste fa kosta. En
av intervjupersonerna poéangterar dven att dkerierna sjalva kan behova Gvertygas. Han forklarar:

...vissa aktorer ser inte nya losningar for att det dr forknippat med en kostnad som de tror dr for
hog. Sa vi far ofta overtyga transportforetagen om att ldta oss avgora om det dr virt det [att
betala extra].

4.3.3 Krafter som paverkar betalningsviljan hos transportkopande foretag
Under intervjuerna med de transportkdpande foretagen framkommer flera drivkrafter, bade interna och
externa, som paverkar deras betalningsvilja for grona transporter i endera riktningen. De krafterna, varav
nagra redan har ndmnts i foregdende avsnitt, sammanfattas i Tabell 6. Krafterna har vi valt att kalla
drivkrafter i de fall de hojer betalningsviljan och barridrer i de fall krafterna leder till en ldgre
betalningsvilja.
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Tabell 6. Krafter som pdaverkar betalningsviljan hos transportképare

Drivkrafter Barriirer
Interna *  Hallbarhetsstrategier *  Kostnadsfokus
*  Goda samarbeten e Centraliserat beslutsfattande
*  Bristande kunskap om logistik och
om héllbarhet

*  Avsaknad av KPIs, uppfoljning

Externa *  Utmaningar inom transport- *  Prispress
branschen *  Attityder
+  Okad miljomedvetenhet *  Osikerhet kring ny teknik/nya
+  Okade miljokrav tekniksystem

*  Krav pd miljorapporter

I samband med analysen av intervjuerna identifierar vi tvé interna drivkrafter som kan leda till en hogre
betalningsvilja hos transportkdopande foretag. Den ena &r héllbarhetsstrategier och den andra ar goda
samarbeten. Explicita hallbarhetsstrategier som foretagen tydligt jobbar utifran och som paverkar t ex
beslutsfattandet tycks vara en kraft som driver pa betalningsviljan for grona transporter. Sadana
strategier signalerar att héllbarhet dr en aspekt som ska prioriteras och som ddrmed ocksa motiverar
hogre priser for mer miljovéanliga alternativ, sdsom gréna transporter. Goda samarbeten med
transportforetag, dér man tillsammans identifierar och utvecklar nya miljovénliga och mer effektiva
transportlosningar, dr ytterligare en faktor kan driva pa betalningsviljan hos transportkdpande foretag.
Betydelsen av goda samarbeten nimns bland annat av en transportinkdpare i ett medelstort foretag. Han
sédger:

Afférsforbindelsen spelar roll. [...] Den kunskap som transportorerna besitter vill vi ta del av. Vi
vill att transportorerna ska vara proaktiva och komma med forslag. "Hdr kan ni bli lite bdttre,
hér kan vi skruva lite for att forbdttra tillforlitligheten, fa till kortare ledtid eller ligre kostnad
och miljébelastning. Den typen av dialog forvintar vi oss [och dr beredda att betala for].

Externa drivkrafter som vi identifierar dr utmaningar i branschen, 6kad miljomedvetenhet, 6kade
miljokrav samt krav pa miljorapporter. Existerande utmaningar i branschen som antingen driver pa
kostnaderna, t ex hoga dieselpriser, eller som leder till bristande arbetsforhallanden for chaufforer, kan
oka betalningsviljan for andra transportlosningar. Om elvégar dven 10ser andra problem, vid sidan av
miljon, okar betalningsviljan. En av de intervjuade podngterar bland annat beaktandet av ménskliga
aspekter vid transportinkop (se tidigare citat i 4.2.3). Okad miljémedvetenhet och 6kade miljokrav ir
ytterligare krafter som driver pa betalningsviljan och som berors i intervjuerna. En av intervjupersonerna
trycker speciellt pd kravet pa miljorapporter som en drivande faktor. Genom miljérapporterna blir
foretagens hallbarhetsarbete mer synligt och sétter ddrmed press pé foretagen vad géller bland annat
transporter.

Iintervjumaterialet framkommer dven flera barridrer, dvs krafter som paverkar betalningsviljan negativt.
Aven om nigra intervjupersoner tycks se en vindning rader det fortfarande ett starkt kostnadsfokus nir
det géller transporter, vilket uttalanden som “transporter ska inte kosta” pekar pa. En sddant fokus leder
forstas till en lagre betalningsvilja. Ett centralt beslutsfattande tillsammans med bristande kunskap om
logistik och hallbarhet &r tvd andra krafter som kan paverka betalningsviljan negativt, enligt
intervjuernas svar och forklaringar. Om besluten fattas centralt och langt ifrdn dem som arbetar med
fragorna mer dagligen, vilket dr fallet i flera av de aktuella foretagen, minskar betalningsviljan. Det kan
ocksa vara ett av skélen till att ndgra akerier menar att betalningsviljan ar storre 1 mindre foretag, dér
avstandet mellan beslutsfattare & ena sidan och transport- och héllbarhetsansvariga & andra inte ar lika
stort. I sma foretag kan dessa olika roller dessutom ligga hos samma person. En transportansvarig
poéngterar ockséd den bristande kunskapen hos de som fattar beslut om transport. Han menar att det ar
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svért att argumentera for hogre transportkostnader infor nadgon som inte kénner till forutsattningarna
inom transportbranschen och/eller som inte forstdr omfattningen av en miljoforbattrande atgard. En
intervjuperson poéngterar dven att avsaknaden av interna prestationsmaétt (s k KPIs), som ar direkt
kopplade till transporter, dr en faktor som minskar betalningsviljan. Transportrelaterade KPIs och
uppfoljning av dem skulle, likt miljérapporter, 6ka synligheten och sétta press pa forbattringar.

Slutligen identifierar vi dven négra externa barridrer, som motverkar en hdogra betalningsvilja. Den
prispress som har réatt inom branschen i manga &r samt radande attityder till hallbarhet och transporter
ar tva tydliga sddana. Som redan ndmnts finns det fortfarande forestdllningar hos foretag och allménhet
att hallbarhet och transporttjanster inte ska kosta; ndgot som flera av de intervjuade menar maste dndras
pa. Osékerhet kring tekniken utgdr den sista barridaren. En omogen teknik, likt elvdgar, ar forknippad
med en osdkerhet kring systemens design och transporttjdnsternas utformning, vilket i sin tur kan antas
paverka betalningsviljan.

4.4 Slutsatser och rekommendationer

I den hér delstudien har vi undersokt betalningsviljan for grona transporter utifran bde transportforetags
och transportkdpande foretags perspektiv. En slutsats fran studien dr att &kerierna har en stark
uppfattning om att betalningsviljan for transporter generellt och gréna transporter specifikt dr véldigt
lagt hos deras kunder. Om sé &r fallet innebér det att elvigar, som ett gront transportalternativ, inte
innebdr en relativ fordel for dkerierna i bemirkelsen dkade intikter frén sina kunder. Som studier visar
utgdr relativa fordelar, 1 forhallande till nuvarande 16sningar, ett viktigt incitament for att borja anvénda
ny teknik, inklusive elvdagar (se t ex Lovstdl m fl.,, 2023; Mohammad m fl, 2020). For att
transportforetagen ska vilja investera in ny teknik och erbjuda nya miljévanliga transporttjanster
behover incitamenten séledes komma nagon annanstans ifran.

Studien visar dock att akeriernas uppfattning till viss del skiljer sig fran de transportkdpande foretagen,
vars representanter dels poangterar att priset inte dr den viktigaste faktorn vid transportinkdp, dels péstar
att de ar villiga att betala merkostnaden for miljovénliga transporter och till viss del redan gor det.
Samtidigt bor papekas att studierna av de bada grupperna ér genomforda vid skilda tidpunkter och dérfor
inte fullt ut gar att jaimforas. Det kan ses som en brist i studien med tanke pé att transportbranschen ér
inne i en omvélvande period, dir forutsittningar och uppfattningar snabbt kan &ndras. Flera av
intervjupersonerna i de transportkOpande foretagen poédngterar dessutom att de ser en bérjan till
forandring vad géller betalningsviljan till transporter och instillning till hallbarhet. En sddan utveckling
ar ocksd nagot som nyligen lyfts i en debattartikel i Ny Teknik (Andersson m fl., 2023, 5 maj). Med
hénvisning till en genomford enkétstudie hidvdar forfattarna att andelen foretag som ér villiga att betala
ett hogre pris for transporter med ldgre klimatbelastning har dkat de senaste &ren. Det finns saledes skal
till att f61ja upp vér studie om betalningsviljan, for att kunna bekréfta en sddan fordndring och undersoka
dess effekter pa ékeriernas uppfattning.

Delstudien visar ocksé pa flera faktorer — bade interna och externa — som kan péverka betalningsviljan
hos transportkdpande foretag. En ytterligare slutsats &r darmed att transportkdpares betalningsvilja kan
paverkas genom att hantera den typ av drivkrafter och barridirer som vi har identifierat. En
rekommendation till interna och externa aktorer att beakta och utnyttja dessa krafter som kan inverka pé
betalningsviljan. Intervjustudien genom vilka krafterna har identifierats dr dock begrénsat till ett fatal
intervjuer. En rekommendation till vidare studier kan dirfor vara att genomfora en storre studie, for att
testa krafternas giltighet och omfattning.

5. Slutord

Slutligen vill vi passa pa att tacka alla de personer som har deltagit i de aktuella delstudierna och pa
olika satt bidragit till vart arbetspaket kring incitamentsstrukturer och betalningsvilja. Vi vill tacka alla
de chefer och beslutsfattare som har medverkat i vara enkétstudier och lagt ner tid och energi pa att svara
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pa ménga och ibland komplicerade fragor. Vi vill dven tacka de representanter for &kerier och andra
typer av logistikforetag som stéllt upp pa intervjuer och som dppet delat med sig av sina synpunkter och
tdlmodigt forklarat transportrelaterade begrepp och klurigheter. Slutligen vill vi tacka hallbarhets- och
transportansvariga som deltog i intervjuer fran de transportkopande foretagens sida och som gav
ytterligare perspektiv pa elvdgars och grona transporters utmaningar och potential.
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