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Abstract 
 
Background: The global car industry is going through a process of change where the 
traditional car companies are being challenged. It is essential for those companies to keep up 
with the changing market conditions and invest in research and development, if they want to 
remain competitive in the future market. Volvo Cars is a prominent car manufacturer in 
Sweden, but is small globally. It was, therefore, adjudged as an interesting company to 
research with respect to how they address the aforementioned challenges.   
 
Purpose: With an understanding and focus on the car industry’s new challenges, the purpose 
of this study is to investigate and illustrate Volvo Cars’ future prospective on the global car 
market. 
 
Method: The study has combined quantitative and qualitative approaches, viewed from an 
inductive perspective. Qualitative interviews were performed to obtain a deeper 
understanding of the car industry’s challenges, and data from secondary sources were 
collected in order to quantify Volvo Cars’ performance relative to other car companies. 
 
Result: The study determined the main challenges for the future of the personal vehicle sector 
to be: automation, environment, changing customer demand and digitalization. In addition to 
the innovation-based challenges mentioned above, the expanding Chinese market has been 
identified as a challenge for car companies to capitalise on. The expansion of the Chinese 
market is due to the rapidly increasing middle class, combined with a low car density. The 
idea that China (and the rest of Asia) will become an important future market is supported by 
the opinions of many experts and interview respondents who believe that car density in the 
western world will decline which means strengthen the importance of China as a future 
market. Volvo Cars face the same challenges as other car manufacturers. However, given 
their small global significance, Volvo Cars will need to focus and appropriately allocate their 
resources on only one or two challenges. In terms of investing in research and development, 
Volvo Cars is at the forefront, with a significant portion of their revenue being dedicated to 
the area. 
 
Conclusion: Given Volvo Cars’ small global significance, they will not have the ability to 
focus on all challenges. Instead, they must focus their research and development on a select 
few areas to be able to compete in the future automotive market. This study has identified 
three major challenges for Volvo Cars: to successfully grow in China (as well as in the rest of 
Asia), to increase total sales and market share, and to advance within automation and 
electrical operation.   
 
Given that Volvo Cars continue increasing their sales, especially in China, while 
simultaneously investing in research and development aimed at automation and electric drive, 
the researchers believe that the future of Volvo Cars is very promising. 
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Sammanfattning 
 
Bakgrund: Bilindustrin går igenom en förändringsprocess och de traditionella biltillverkarna 
står inför stora utmaningar. I och med detta är det viktigt för bilföretagen att hänga med i 
processen och investera i forskning och utveckling, om de vill konkurrera om framtida 
marknadsandelar. Volvo Cars är en ledande aktör på den svenska marknaden samtidigt som 
de är små på den globala marknaden, vilket väcker ett intresse hos forskarna att studera 
företaget med avseende på hur det kommer att hantera dessa framtida utmaningar.  
 
Syfte: Syftet är att med utgångspunkt från bilindustrins nya utmaningar undersöka och belysa 
Volvo Cars framtidsutsikter på den globala bilmarknaden. 
 
Metod: Studien bygger på en kombination av kvalitativ och kvantitativ forskningsstrategi 
med ett induktivt angreppsätt. Kvalitativa intervjuer har genomförts för få en djupare 
förståelse för bilindustrins utmaningar och sekundärdata har samlats in för att på ett 
kvantitativt sätt visa hur Volvo Cars förhåller sig gentemot andra bilföretag på den globala 
marknaden.  
 
Resultat: Studien har kommit fram till att de största utmaningarna för bilindustrins framtid 
handlar om: automatisering, miljö, ägande och digitalisering. Utöver de innovativa 
utmaningarna har Kina identifierats som en utmaning för bilföretagen. Eftersom Kina har en 
snabbt ökande medelklass i kombination med att landet har en låg biltäthet förväntas 
bilförsäljningen i regionen öka. Då många experter och intervjurespondenter anser att 
försäljningen av bilar kommer minska i västvärlden kommer därför en ökad försäljning i Kina 
och övriga Asien bli avgörande för många bilföretag.   
 
Volvo Cars har samma utmaningar att bemästra som de andra aktörerna på marknaden men 
eftersom de är en mindre aktör måste de fokusera på en eller två utmaningar och hoppas på att 
de är rätt. Studien har även visat att Volvo Cars satsar en stor procent av deras omsättning på 
just forskning och utveckling jämfört med andra (undersökta) aktörer på marknaden.  
 
Slutsats: Då Volvo Cars är en liten aktör på den globala marknaden kommer de inte ha 
möjlighet att satsa på samtliga utmaningar utan måste fokusera sin forskning och utveckling 
på ett fåtal faktorer för att kunna konkurrera på framtidens bilmarknad. Studien har 
specificerat tre utmaningar för Volvo Cars att uppnå för goda framtidsutsikter: lyckas växa på 
den kinesiska (och övriga asiatiska) marknaden och därmed öka den totala försäljningen och 
marknadsandelarna samt bemästra de innovativa utmaningarna inom automatisering och el-
drift.  
 
Med det sagt kan forskarna dra slutsatsen att Volvo Cars framtid ser lovande ut förutsatt att de 
fortsätter öka sin försäljning, framförallt i Kina, samtidigt som de helhjärtat satsar på 
forskning och utveckling inom områdena automatisering och el-drift.   
 
Nyckelord: Bilindustrin, framtid, Volvo Cars, forskning och utveckling 
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1.0 Inledning 
Det här kapitlet inleds med en bakgrund till studien som sedan leder till en problemdiskussion som 

mynnar ut i ett syfte och frågeställning. 
 

1.1 Bakgrund 
 

“De som knäcker koden kommer att få nyckeln till en gigantisk marknad. Nya 
förutsättningar ger nya möjligheter för bilindustrin.” 

(Olsson 2013, s.7) 
 

Bilindustrin står inför stora utmaningar och de traditionella bilföretagen konkurrerar inte 
längre endast mot varandra utan måste idag även tävla mot nya tekniskt innovativa företag 
(Pakman 2015). När nya företag, exempelvis Google och Tesla, etablerar sig på marknaden 
förändras bilföretagens marknadsposition och sätter press på samtliga traditionella aktörer att 
hänga med i utvecklingen (Jakobsson 2016). Det är därför viktigt att de traditionella aktörerna 
satsar på forskning och utveckling eftersom de annars riskerar att tappa marknadsandelar 
(ibid.). Utmaningar som har nämnts är bland annat rörande bilägandet, digitalisering, 
automatisering, kostnadseffektivisering och expansionen till nya marknader (PWC 2015; 
Olsson 2013). 
 
Kombinationen mellan bilindustrin, forskning och utveckling (FoU) och framtiden blir med 
andra ord allt viktigare för alla bilföretag och den som knäcker koden kommer vinna stora 
fördelar gentemot de andra aktörerna. Att det här tas på allvar går att se genom att flertalet 
traditionella bilföretag placerar forskningscenter i Silicon Valley, världens största IT-kluster. 
Där har bland annat Volkswagen, Ford och Honda etablerat forskningscenter vilket visar på 
att de har förstått vikten av samspelet mellan bilindustrin och framtidens tekniska 
innovationsutmaningar (Pakman 2015). Under de senaste åren har bilindustrin i genomsnitt 
satsat åtta procent av sin omsättning på FoU vilket motsvarar tre gånger så mycket som 
industrin investerade under tidsperioden 2000-2010 (Gatu 2014). Siffrorna sänder en tydlig 
signal till omvärlden om att bilindustrin i dagens läge befinner sig i en kraftig 
förändringsprocess som hotar framtida framgångar för flertalet traditionella bilföretag, och 
samhällen de verkar inom (ibid.). 
 

”...många regeringar och samhällen kan ta kriser, strukturkriser eller 
konjunkturkriser, i många av sina industrier och branscher, men de klarar inte 

av att ta nedläggning av sin bilindustri.” 
(Gyllenhammar 1981, s. 3-4) 

 
Ser vi till Sverige har svensk bilindustri länge varit en viktig industri i landet och därmed 
även ett debatterat samtalsämne. En het debatt var då Volvo Cars separerades från koncernen 
Volvo Group 1999 då amerikanska Ford Motor Company köpte företaget. Volvo Cars och 
Ford kom överens om att Volvo Cars skulle vara kvar och verka i sin hemstad Göteborg, 
vilket dämpade den oroliga situationen (Olsson 1999). År 2010 valde Ford Motor Company 
att sälja vidare Volvo Cars till den kinesiska koncernen Zhejiang Geely Holding Group vilket 
åter väckte diskussion då Sverige återigen fruktade att förlora delar av sin viktiga bilindustri. 
Som tur var fick Göteborg återigen förtroendet och Volvo Cars stannade därmed kvar i sin 
hemstad (Jönsson & Pettersson 2010). 
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Även om Volvo Cars inte har öppnat upp ett forskningscenter i Silicon Valley syns det tydligt 
att de precis som många andra traditionella bilföretag satsar på forskning och utveckling, och 
gör sig redo för framtiden. Under 2014 öppnade Volvo Cars, tillsammans med Geely, upp 
ytterligare ett forskningscenter i Göteborg (Sveriges Radio 2014) och valet av att placera 
ytterligare ett forskningscenter där var ingen tillfällighet. Göteborgsregionen anses vara ett av 
Sveriges fordonsindustrikluster och till detta kluster går ungefär 60 procent av det som satsas 
inom industrins forsknings- och utveckling i Sverige, vilket resulterar i goda möjligheter för 
Volvo Cars. Inom klustret är Volvo Cars en av de största aktörerna och har möjlighet att 
utnyttja regionens AstaZero (en testmiljö som syftar till att främja framtidens trafiksäkerhet) 
och säkerhet har sedan länge varit Volvo Cars nisch på den globala marknaden (Business 
regionen 2016). 
  
Även om Volvo Cars i svenska mått anses vara ett stort bilföretag är de små på den globala 
marknaden. Globalt erhåller Volvo Cars endast en marknadsandel på en till två procent 
(Volvo Cars 2016) vilket kan jämföras med deras marknadsandel på 20,64 procent i Sverige 
(Jakobsson 2016). Däremot, sedan Geelys uppköp har den globala och framförallt den 
kinesiska marknaden blivit ett större fokus för Volvo Cars vilket syns på deras 
försäljningssiffror där Kina gått om Sverige som Volvo Cars största marknad (Volvo Cars 
2016). 

Sammanfattningsvis har Volvo Cars genom sin historia varit med om stora förändringar men 
trots det lyckats växa och bibehålla sitt fokus (säkerheten) vilket stärks med de stora 
utmärkelser som mottagits under 2015 och 2016 då bland annat en av deras bilmodeller 
(XC90) blev utsedd till världens säkraste bil. 2015 var även ett rekordår för företaget då de för 
fösta gången sålde över en halv miljon bilar, 503 127 stycken (Volvo Cars 2016) men även 
om Volvo Cars tagit stora framsteg betyder det inte att de kan slappna av. Redan år 2010 gick 
Volvochefen Stefan Jacoby ut med att de under 2020 ska sälja 800 000 bilar (Olsson Olsén 
2010) vilket fortfarande är ett mål de satsar på att uppnå (Berggren 2015) vilket betyder att de 
fortfarande har en bit kvar tills målet är uppfyllt samt att de måste hänga med i utvecklingen 
för att kunna sälja större volymer bilar i framtiden.  
 
Med bilindustrins stora förändringsprocess i åtanke måste alla bilföretag hänga med i 
processen för att fortsätta konkurrera på den globala marknaden (Jakobsson 2016). För att 
hänga med i processen krävs det att bilföretag avsätter både kapital och tid i sin 
investeringsprocess om de vill vara med och konkurrera på bilmarknaden i framtiden. 

1.2 Problemdiskussion 
 
Att satsningarna inom forskning och utveckling har tre-dubblats under de senaste åren är en 
bekräftelse på att konkurrensen inom bilindustrin förändras. Som tidigare nämnts konkurrerar 
bilföretag inte längre endast mot varandra, nu finns det även andra företag på marknaden som 
slåss om marknadsandelar (Pakman 2015). Tesla och Google kommer till exempel in som nya 
aktörer på marknaden och med nya lösningar till traditionellt ägande växer exempelvis 
bilpooler i popularitet. 
 
Eftersom det etableras allt fler moderna och nischade företag samtidigt som det sker en 
markant ökning av substitut inom bilbranschen (ibid.) resulterar det i en intensifierad 
konkurrens mellan aktörerna på marknaden. När konkurrensen intensifieras menar Baines & 
Fill (2014) att konsumenterna får bättre förhandlingsposition än vad de tidigare haft. 
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Funktioner som förväntas bli allt mer avgörande för den moderna konsumenten är krav på 
digitalisering, på olika miljöaspekter och genom nya former av ägande (Lanvin 2014) som 
även PWC och Olsson nämnt som några av de största utmaningar för bilföretagens framtid 
(PWC 2015; Olsson 2013). Den intensifierade konkurrensen bildar tillsammans med den 
stärkta förhandlingspositionen hos konsumenten en svårhanterlig position för de traditionella 
biltillverkarna och gjort att en av världens största industrier nu befinner sig i en extremt 
känslig och unik situation (Tollefson 2008). 
 
Även om bilindustrin alltid varit en utvecklingsintensiv industri har nischade nyinträden och 
innovativa substitut pressat de traditionella bilföretagen så pass hårt att det finns en risk att 
bilföretagen inte längre kommer klara av dessa utmaningar på egen hand (Pakman 2015). De 
tio största bilföretagen har förstått vikten av FoU och satsar därför tillsammans 380 miljarder 
kronor om året i förhoppning om att stärka sin framtida position på marknaden (Olsson 2013). 
Även om summan som investeras i FoU är viktig lyfter experterna Singh, Kakkar, Wilk och 
Hirch fram vikten av att öka synergieffekterna när det gäller forskning och utveckling för att 
kunna konkurrera på den globala marknaden. Bilindustrin förväntas öka synergieffekterna allt 
mer framöver då bilföretagen har börjat lansera allt fler liknande bilmodeller vilket gör att 
stora koncerner kan dra bättre nytta av varandras produktion som i sin tur leder till att 
innovationerna får en lägre kostnad för större företag. I slutändan kommer den här 
förändringen leda till att det kommer bli allt färre (men större) aktörer på den globala 
marknaden vilket kommer resultera i en ännu tuffare marknad för de mindre företagen, som 
till exempel Volvo Cars (PWC 2015).  
 
För Volvo Cars och resten av bilindustrin betyder det här att företagen inte bara kan satsa 
pengar på FoU utan de måste även strategiskt effektivisera sin forskning och utveckling efter 
marknadens utveckling. Singh, Kakkar, Wilk och Hirch är alla överens om att samtliga 
aktörer inom bilindustrin främsta prioritering måste vara att strategiskt anpassa sig efter det 
kraftiga skiftet på efterfrågan för att klara av framtidens utmaningar (PWC 2015). Framtiden 
är oviss för hela bilindustrin och många traditionella bilföretag förväntas pressas hårt för att 
klara av de framtida utmaningar som väntar hela industrin. Om speciellt mindre bilföretag inte 
anammar och tar hänsyn till de framtida utmaningarna inom FoU kommer de med största 
sannolikhet bli överkörda av de större koncernerna på marknaden. Då samtliga utmaningar är 
starkt korrelerade med forskning och utveckling kommer det bli den avgörande faktorn för 
bilföretagens framtid och med tanke på att förändringshastigheten inom bilindustrin 
accelererat under de senaste åren måste bilföretagen agera strategiskt och framförallt nu.  
 
Även om Volvo Cars anses som en jätte på den svenska bilmarknaden är de internationellt 
inte lika stora utan anses som en mindre biltillverkare som varit nischade på säkerhet. Att 
Volvo Cars varit nischade på säkerhet har under flera decennier genererat marknadsfördelar 
för företaget men under senare tid har de konkurrerande företagen närmat sig Volvo Cars 
nisch. En sådan utveckling kan resultera i att Volvo Cars tappar marknadsfördelar på grund av 
att konkurrenterna närmar sig deras nisch. Avsaknaden av den tydliga nischen kan försätta 
Volvo Cars i en svår position på den globala marknaden vilket i sin tur kan resulterar i att 
Volvo Cars står inför ännu större utmaningar än andra bilföretag. 
 
Utöver de utmaningar som nämnts måste Volvo Cars även hantera den negativa effekten av 
en minskad marknadsfördel. Det har även framkommit att större aktörer på marknaden har 
börjat lansera allt fler olika bilmodeller samtidigt som de olika bilmodellerna börjar likna 
varandra i sin konstruktion. Denna förändring har lett till att en innovation lättare kan 
användas på fler bilmodeller i större koncerner som i sin tur leder till att koncernens 
produktutveckling får en lägre kostnad per sålt fordon (PWC 2015). Det här måste de mindre 
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bilföretagen ta hänsyn till då de inte kan dra nytta av den potentiella synergieffekten och 
måste hitta alternativa metoder till kostnadsreducering.  
 
Trots att 2015 var ett rekordår för Volvo Cars har förändringen på marknaden och deras 
uppsatta mål resulterat i att företaget inte längre kan leva på gamla meriter utan måste 
strategiskt och finansiellt fokusera full ut på framtiden om de vill uppnå sina mål. Frågan vi 
ställer oss är om Volvo Cars kommer överleva den tuffa tid som väntar bilindustrin? 

1.3 Syfte  
 
Syftet är att med utgångspunkt från bilindustrins nya utmaningar undersöka och belysa Volvo 
Cars framtidsutsikter på den globala bilmarknaden. 

1.4 Frågeställning 
 

• Vilka större utmaningar väntar framtidens bilindustri och vilka utmaningar kommer 
bli viktigast för Volvo Cars att bemästra? 

• Hur väl står sig Volvo Cars i forskning och utveckling jämfört med andra aktörer på 
marknaden och hur ser framtidsutsikterna ut inom det här området?  

1.5 Avgränsningar 
 
Uppsatsen kommer fokusera på Volvo Cars, vilket endast inkluderar Volvo personbilar, 
eftersom Volvo Cars numer ägs av Zhejiang Geely Holding Group och är skild från 
koncernen Volvo Group.   
 
Forskarna har valt att inte behandla de juridiska aspekter som måste förändras i samband med 
framtidens utveckling. Även de fysiska förändringar som sker i samband med teknisk 
innovation lämnas utanför då forskarna istället valt att lägga allt fokus på de finansiella 
aspekterna bakom forskning och utveckling.  
 
I studiens scenarioanalyser har forskarna endast testat olika scenarion på Volvo Cars. De 
andra bilföretagen som inkluderats i forskningen har använts för att ta fram marknadens 
genomsnittsförändringar för att få fram trovärdiga förändringssiffror som kan appliceras på 
företag inom bilindustrin, i det här fallet endast Volvo Cars.  
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1.6 Disposition  
 

 

 
Figur 1 – Disposition. Källa: (egen bearbetad bild.) 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

• Inledning 
Inledningen inkluderar en bakgrund som sedan leder till en problemdiskussion som 
mynnar ut i ett syfte och frågeställning. 

• Teoretisk referensram 
I det här kapitlet inkluderar forskarna vetenskapliga teorier samt tidigare forskning 
inom ämnet.  

• Metod 
Under det här kapitlet redovisas den metod som tillämpats för studien där även 
tillvägagångssätt och uträkningar presenteras. 

• Resultat 
I kapitlet resultat redovisar forskarna resultat från intervjuer och insamlad sekundärdata 
samt de scenarioanalyser som gjorts. Fullständiga intervjuer är bifogade som bilaga.  

• Analys 
I det här kapitlet analyseras den empiriska insamlingen tillsammans med teorier och 
tidigare forskning. Analysens fokus är att besvara studiens syfte och frågeställning.  

• Slutsats 
Här presenteras forskarnas slutsats utifrån studiens syfte.  

• Diskussion 
I det här kapitlet för forskarna en vidare diskussion om ämnet och presenterar förslag 
till framtida forskning. 
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2.0 Teoretisk referensram	
I den teoretiska referensramen presenteras valda teorier och tidigare forskning som är relevanta för 

studien. 
 

2.1 Porter’s Five Forces 
 
Porter har skapat en marknadsanalysmodell som benämns Porter’s Five Forces. Modellens 
syfte är att ta fram nivån av konkurrens på en specifik marknad samt ta fram hur goda 
vinstmöjligheter det finns på marknaden i dagsläget och i framtiden. Modellen består av fem 
faktorer som alla har viktig betydelse för industrin i sin helhet men även för de enskilda 
företagen (Baines & Fill 2014). Då det har framkommit att bilindustrin är under en 
förändringsprocess är denna modell användbar för studien. Uppsatsen använder sig av 
modellen framförallt för att analysera hur bilindustrins marknad ser ut idag samt för att öka 
förståelsen för framtida utmaningar för bilindustrin.  
 

 
Figur 2 – Porter’s Five Forces. Källa: (egen bearbetad bild) 
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2.2 Klusterteori 
 
Ett kluster består av geografiskt sammankopplade organisationer inom en viss bransch. Porter 
(1998) menar på att de aspekter som gör att ett kluster kommer fortsätta vara 
konkurrenskraftigt beror idag alltmer på de lokala tillgångarna, kunskap, relationer och 
motivation som konkurrenterna utanför klustret inte kommer åt (Porter 1998). Både Porter 
(1998) och Sölvell, professor i företagsekonomi vid Handelshögskolan i Stockholm, 
poängterar att grundförutsättningarna för att kluster ska lyckas är att skapa vägar som binder 
samman klustret och ger det tillåtelse att växa sig starkt och bli konkurrenskraftigt (Ceder 
2014). 
 
I dagens globala värld där affärer görs över nationsgränser kan många tycka att lokala kluster 
inte har samma inverkan som de en gång hade, men lokala kluster är än idag aktuella. Som 
tidigare nämnts är det kunskap och färdigheter, stöttande institutioner, rivalitet, relaterade 
företag och kundkretsen som gör att lokala kluster kan växa sig starka. Den kultur som finns 
inom klustret och de samarbeten som växer fram leder bland annat till närmare relationer, 
bättre information och starkare incitament vilket bevisar att kluster fortfarande är viktiga för 
dagens samhällen och för dess industrier (ibid.).  

2.3 Porters Diamantmodell 
 
Diamantmodellens syfte är att förklara varför vissa nationer, eller nationella kluster, har en 
konkurrensfördel gentemot andra länder, eller länders kluster. De avgörande faktorerna är 
företagens strategi, struktur och rivalitet. Även hemmamarknadens efterfrågeförhållande, 
relaterade och stödjande industrier och till sist faktor förhållanden tillsammans med slumpen 
och statlig inblandning är alla avgörande faktorer. Alla dessa faktorer påverkar effektiviteten, 
dynamiken, innovationsförmågan och framgången inom ett kluster eller en nation (Porter 
1990). 
 
 

 
Figur 3 - Diamantmodellen. Källa: (Porter 1990) 
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Klusterteori och Porters Diamantmodell inkluderas i studien då den svenska fordonsindustrin 
har sitt hjärta i göteborgsregionen. Regionen räknas som Sveriges fordonsindustrikluster 
(Business regionen 2016) där bland annat Volvo Cars har delar av sin produktion samt 
forskning. Viktigt att beakta är att Volvo Cars även har produktion i Kina (Volvo Cars 2016) 
vilket innebär att Volvo Cars kan gynnas från kluster i två helt skilda delar av världen 
samtidigt. För att kunna svara på uppsatsen frågeställning vill forskarna få svar på om Volvo 
Cars gynnas av att tillhöra de kluster som de gör.   

2.4 Synergieffekter och risktaganden  
 
Förvärv sker med förhoppning om att skapa mervärden med synergieffekter (Hillier, 
Westerfield, Jaffe & Jordan 2013). Ofta uppmärksammas vissa synergieffekter mer än andra 
och några av de synergieffekterna är ökade intäkter och kostnadsreducering. Intäkterna kan 
bland annat komma från förbättrad marknadsföring, bättre distributionsnät och en mer 
balanserad mix av produkter. Kostnadsreducering kan exempelvis uppnås genom 
stordriftsfördelar och ny teknik. I dagens samhälle, och speciellt inom bilindustrin, är det 
extremt viktigt att vara kostnadseffektiv och hänga med i den tekniska utvecklingen för att 
vara ett konkurrenskraftigt företag (ibid.). Ytterligare synergieffekter kan vara de strategiska 
fördelar som kan ske när företag växer och slås samman vilket exempelvis kan leda till ökade 
marknadsandelar (ibid.).  
 
Även om företag önskar uppnå synergieffekter genererar förvärv inte alltid positivt utfall då 
förvärv även associeras med en del risker som kan ha negativ påverkan. De största riskerna ett 
företag måste hantera när de investerar i internationella företag är de finansiella och politiska 
riskerna samt integrationsrisk, även kulturella skillnader inom de olika länderna måste beaktas 
(Tamer Cavusgil, Knight, Risenberger, Rammal & Rose 2014).  
 
De mest omnämnda kulturella skillnaderna som måste tas hänsyn till är skillnader i språk, 
livsstil, värderingar och religion. Om företag inte tar hänsyn till detta kan det leda till dåliga 
strategier och ineffektiva relationer (Tamer Cavusgil et. al 2014). Om integrationsprocessen 
tar för långt tid kan även det leda till ett misslyckat uppköp (Venema 2012). Det förvärvande 
företaget måste även lägga tid på att vinna förtroende från det förvärvade företagets anställda 
för att de ska vilja stanna kvar och bidra med sin kunskap till det nya företaget (Venema 
2012).  
 
De finansiella riskerna inom internationella förvärv associeras framförallt med valutarisker. 
Vid oväntade valutakursändringar kan ett företags produktionskostnader och försäljningspris 
påverkas vilket i sin tur kan påverka företagets resultat (ibid.). En annan potentiell negativ 
effekt på företagets lönsamhet är utvecklingen inom de politiska, juridiska och ekonomiska 
miljöerna i det land företaget etablerat sig i (Tamer Cavusgil et. al 2014). 
 
Då Volvo Cars är ägt av kinesiska Geely och därmed tillhör en mindre koncern på den globala 
bilmarknaden behandlas möjliga risker och synergieffekter för Volvo Cars i studien.  
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2.5 Kritik mot Porters modeller 
 
Både Porters Diamantmodell och Five Forces modell används i nutid som mätinstrument men 
även om de generellt är accepterade finns det kritik riktat mot modellerna som bör beaktas. 
Många forskare har implementerat och forskat om Porters olika modeller och ger sin egen 
kritik till dess applicerbarhet.  
 
Den kritik som riktats mot Porters Diamantmodell behandlar två olika perspektiv. Modellen 
anses utelämna nyckelfaktorer som är av betydelse. Specifikt riktas kritik mot att Porter inte 
tagit hänsyn till storleken på ett land och att han ignorerar stora multinationella företags 
påverkan i en nations konkurrenskraft. Förslag har lämnats på modifiering av modellen, och i 
viss mån implementerats, där modellen är utvecklad till att ta hänsyn till både de nationella 
såväl som de globala aspekterna. Kritiken som har riktats mot det andra perspektivet handlar 
om att modellen är för generell och att den därför saknar värde. Kritikerna hävdar att 
modellen försöker förklara alla tänkbara aspekter som kan vara av betydelse och att den 
därför inte är tillräckligt precis för att kunna generera ett bra resultat (Grant & Jordan 2012). 
 
Kritiken som riktas mot Porters Five Forces brukar även den behandla två områden. Det 
första handlar om att modellen är en simplifiering av hur verkligheten faktiskt ser ut och att 
modellen utelämnar viktiga variabler, vilket gör att den inte är applicerbar på dagens 
dynamiska och komplexa verklighet. Det andra området berör det faktum att de 
förutsättningar som modellen bygger på är bristfälliga och att de inte stödjs av starka 
empiriska bevis (ibid.). 
 
Syftet med Porter’s Five Forces modell är att identifiera strukturen inom industrin genom att 
ta reda på vilka de huvudsakliga konkurrenterna är och vilka som sitter på störst 
förhandlingskraft. I serviceindustrier är detta svårt att ta reda på eftersom det kan vara svårt 
att få en klar bild på industrins struktur, speciellt när teknologiska framsteg görs vilket 
resulterar i att industrins gränser blir svåra att definiera (ibid.). En annan viktig variabel 
kritikerna poängterar är att Porter missat att ta hänsyn till komplement. Om substitut minskar 
en produkts värde ökar komplement värdet på produkten och vissa produkters värde är 
beroende av kompletterande produkter (ibid.). 
 
Forskarna har tagit hänsyn till denna kritik och varit medvetna om att modellerna är 
kritiserade. Dock har forskarna valt att utgå från de ursprungliga modellerna i studien då de är 
accepterade mätinstrument som trots kritiken fortfarande är aktuella. 

2.6 Tidigare forskning 
	
Mullins och Sutherland (1998) studerade den snabbt förändrande amerikanska Telecom-
marknaden och hur den snabba förändringen resulterade i en hög osäkerhet och ökad risk för 
aktörerna. Forskarna har konstaterat att produktutveckling är lösningen på problemen som 
uppstår för aktörerna vid snabba förändringar. Studien presenterar sex stycken metoder som 
skall effektivisera och förenkla aktörernas process att introducera nya produkter på 
marknaden och därmed minimera de negativa effekter som orsakats vid den snabba 
förändringen.  
 
Sammanfattningsvis krävs det att företagen fokuserar på flexibel teknologisk utveckling med 
mindre volymer som snabbt kan anpassas efter marknadens förändringar. Forskarna nämner 
även vikten av att förändra och involvera hela företaget genom att bygga upp en 
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företagskultur där samtlig personal känner behörighet och ansvar inför produktutvecklingen. 
Forskarna har fokuserat på Telecom-marknaden men poängterar att deras resultat kan 
anammas på andra snabbt förändrande marknader (ibid).  
 
Tabell 1- Resultat från undersökningen av Mullins & Sutherland	

Effective Practices in Rapidly Changing Markets What’s Different Compared to 
Development of Derivative Products in 
Stable Markets  
 

1. Focus on probing, not not measuring in the NPD 
process. Involve users in idea generation, use mock-
ups or prototypes to drive early and extensive 
qualitative market research targeted at understanding 
customer usage and benefits, target market segments, 
and the need thereof.  

 

Such probing may not be needed for 
derivative products in stable markets- user 
needs are well understood, market segments 
known.  

2. Make a little, sell a little. Get early versions to market 
quickly, obtain user feedback, and modify as you go. 

Such a practice would be risky in stable 
markets – competitors could ”knock off” 
such products, and beat the innovator into a 
wider distribution with an improved 
product.  
 

3. Limit large scale, quantitative market research studies 
to answering questions of market size and best price 
point.  
 

Market size and price points are typically 
well understood in these markets.  

4. Stage the firm’s resource commitments over the life 
of the NPD process. Involve top functional 
management early and often, and seek firm short-term 
and tentative long-term commitments of capital and 
human resources as the product concept evolves. 
 

Risk are lower for derivative products. Top 
management support and involvement may 
be unnecessary to bring a derivative product 
to market.  

5. Build an organizational culture that makes the 
development and introduction of successful new 
products everyone’s job, to facilitate any necessary 
organizational and technological changes.  
 

Organizational and technological changes 
are generally not necessary for derivative 
products.  

6. Build direct marketing strategies for reaching desired 
markets which lessen the new product burden on the 
sale force and/or distribution channels.  
 

Derivative products place fewer burdens on 
sales forces and channels, due to lesser 
needs to educate prospective users. Simple 
incentives can close the sale.  

Källa: (Mullins och Sutherland 1998) 
 

Berk Talay, Calantone & Voorhees (2014) har i sin forskning undersökt den amerikanska 
bilmarknaden för att få insikt över hur ökad konkurrens kan påverka vinster från innovationer. 
Undersökningen utvecklar och empiriskt testar länken mellan konkurrens och resultaten från 
innovationer. Det empiriska resultatet redovisas med hjälp av hypoteser som testats där fokus 
ligger på innovationernas överlevnadseffekt med hänsyn till olika aspekter av 
konkurrenssituation. 

Undersökningen visade på att de bilföretag som håller jämna steg med konkurrerande företag 
har större chans att överleva. Specifikt har denna studie fastställt att de företag som inte har 
samma innovationstakt har en betydligt större sannolikhet att misslyckas. Berk Talay, 
Calantone & Voorhees fastställer i sin analys att det nödvändigtvis inte behöver vara 
kvaliteten på innovationen som är avgörande utan att det är bilföretagens förmåga att 
upprätthålla samma innovationsnivå med konkurrenterna som avgör företagets chanser att 
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fortsatt finnas kvar och konkurrera på marknaden. Däremot måste företagen ständigt 
utvärdera sina insatser gentemot innovationerna mot vad konkurrenterna gör. Baserat på 
resultatet kan forskarna konstatera att biltillverkare är i behov av 
produktionsutvecklingsprogram vilket gör det möjligt för att vidare konkurrera på marknaden 
då tillfälliga bakslag kan skada företagets chanser till vidare överlevnad.  

Tabell 2 – Resultat från undersökningen av Berk Talay, Calantone & Voorhees  
                                                                       Hypothesis                                                                      Findings 
H1 The higher the extensiveness of innovation, the higher an innovator firm’s survival probability. Not 

Supported 
H2 There is a negative and convex relationship between the lag load and a firm’s survival 

probability such that a greater lag load has even more negative impact on a firm’s survival 
probability. 

Supported 

H3 The more extensive the innovation experience of a firm, the higher its survival probability. Supported 
H4a The larger a firm, the higher its survival probability. Supported 
H4b The larger a firm, the lower the negative impact of lag load on a firm’s survival probability. Supported 
H5 The larger a firm’s niche width, the higher its survival probability. Supported 
H6 The more niche of a firm overlaps with its competitors, the lower its survival probability. Supported 
H7a The higher the population learning, the lower a firm’s survival probability. Supported 
H7b The higher the population learning, the higher the negative impact of lag load a firm’s survival 

probability. 
Supported 

Källa: (Berk Talay, Calantone & Voorhees 2014)   
  
Ili, Albers & Miller (2010) har i sin forskning konstaterat att många bilföretag är fast i en 
press mellan kostnadsreducering och förhöjda innovationskrav. Det här menar forskarna beror 
på kundernas högre krav på biltillverkarna gällande nya innovationer samtidigt som de inte är 
villiga att betala mer pengar för den typen av bil. Lösningen som konstaterats genom 
forskningen är öppen innovation och för att kunna implementera öppen innovation har 
forskarna undersökt och identifierat viktiga aspekter som måste tas i beaktning för att 
implementeringen skall lyckas (ibid). Öppen innovation innebär att företagens utveckling av 
bättre och billigare innovationer sker externt, att företaget till exempel tar hjälp av 
leverantörer, kunder och till och med konkurrenter för att generera en mer effektiv 
innovationsnivå (Chesbrough 2003).  
	
Forskarna till undersökningen har konstaterat att det är viktigt att involvera “top 
management” tidigt i beslutsfattandet för att öka de potentiella fördelar de kan medbringa för 
medarbetarna, förändra forskning och utvecklingsprocessen genom under ett tidigt skede ta in 
interna och externa synpunkter för att sedan även bibehålla den här typen av kommunikation 
genom hela utvecklingsprocessen. Forskarna har även konstaterat att det är viktigt att 
ledningen inom forskning och utveckling måste hitta nya alternativa externa lösningar och att 
attityden inom forskning och utveckling måste ändras eftersom det finns en möjlighet att 
externa parter har lösningen på problemet (Ili, Albers & Miller 2010)  	
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



	 12	

3.0 Metod  
I metodkapitlet presenterar forskarna valda metoder som tillämpats i studien. Även forskarnas 

tillvägagångssätt har noga redovisats i mån om att läsaren ska förstå hur studien är genomförd. 
 

	

3.1 Val av forskningsstrategi 
	
Forskarna har i den här uppsatsen valt att ha en forskningsstrategi som kombinerar 
kvantitativ- och kvalitativ data. En kvantitativ forskningsstrategi är en strategi där forskaren 
stärker och framhäver sitt fokus på kvantifiering, mätning och kausalitet både när det gäller 
insamling av data samt vid det analytiska skedet. En kvalitativ strategi fokuserar mer på ord 
och främjar en djupgående förståelse inom forskningsområdet (Bryman & Bell 2013). 
 
Den här studien har använt sig av en kombination av kvalitativa intervjuer och kvantitativ 
sekundärdata. De två olika datainsamlingarna har genomförts för att stärka och komplettera 
varandra och ge studien en så väl förståelse av ämnet som möjligt. Den kvantitativa delen 
ämnar till att få en förståelse för hur Volvo Cars förhåller sig inom valda aspekter gentemot 
andra företag och med hjälp av de resultat som framkommit kunna göra en scenarioanalys 
över Volvo Cars framtid. Den kvalitativa delen ämnar till att få en förståelse av bilindustrins 
utmaningar i sin helhet samtidigt som den har använts för att djupare förklara Volvo Cars 
framtida utmaningar baserat på forskning och utveckling. Forskarna anser att användningen 
av dessa två metoder varit avgörande för att ha kunnat behandla uppsatsens syfte. 

3.2 Val av angreppsätt  
 
Ett deduktivt angreppsätt används ofta i kvantitativa forskningar där forskare utifrån insamlad 
teori kan härleda hypoteser och empiriskt undersöka om hypoteserna kan bekräftas eller måste 
förkastas. Ett induktivt angreppsätt används framförallt vid kvalitativa forskningar och utgår 
från att teorin är resultatet av en forskningsinsats. Med andra ord kan forskare genom 
användning av ett induktivt angreppsätt samla in empiri för att sedan dra slutsatser om den 
insamlade datan, varpå teorin byggs på det empiriska resultaten (Bryman & Bell 2013). 
 
Forskarna i den här uppsatsen har använts sig av ett induktivt angreppsätt då de anser att 
denna metod är att föredra vid den här sortens undersökning. Efter att intervjumaterialet var 
insamlad anpassades den teoretiska referensramen med mål att komplettera empirin och 
resultera i en givande studie. Den kvantitativa empirin bidrar med mer specifik information 
om hur det faktiskt ser ut för bilföretagen inom forskning och utveckling för att på ett enklare 
sätt analysera och ta fram scenarion för Volvo Cars. 
 

 

 

 



	 13	

3.3 Urval 

3.3.1 Valda bilföretag  
International Organization of Motor Vehicle Manufactures publicerade under 2015 de företag 
som hade störst marknadsandel i Kina år 2014 (Oica 2015). Forskarna har utifrån den artikeln 
valt att använda och jämföra Volvo Cars med de företagen. Dessa företag är: 
 

• General Motors 
• Volkswagen 
• Hyundai 
• Nissan 
• Toyota 

 
Forskarna valde även att ta med Tesla eftersom forskarna under förarbetet fick reda på att 
företaget investerar mycket stora summor på just forskning och utveckling viktat mot deras 
omsättning jämfört med vad andra bilföretag gör. 
 
(För att se respektive företags marknadsandelar, se bilaga 1)   

3.3.2 Valda respondenter  
I studien har fyra intervjuer genomförts med respondenter från olika organisationer. 
Inledningsvis skapade forskarna en lista där intressanta organisationer valdes ut som möjliga 
respondenter. Kriterier som forskarna utgick från var huvudsakligen organisationens 
sysselsättning och den enskilda respondentens kunskap inom ämnet. Med hjälp av urvalet 
hade forskarna som mål att prata med kunniga respondenter med olika arbetsuppgifter, men 
som alla var starkt insatta i bilindustrin. De första fyra kandidaterna som stod på forskarnas 
lista var Tillväxtverket, Vinnova, Trafikverket och Volvo Cars. Efter att listan fastställts 
började forskarna kontakta respektive företag för att bestämma tid för intervju. Av de fyra 
organisationer som forskarna till en började kontaktade var det endast en som tackade nej, 
Volvo Cars.  
 
När forskarna fick kontakt med Tillväxtverket rekommenderades de att kontakta FKG som 
enligt dem ansågs vara experter inom området. Efter samtalet med Tillväxtverket kontaktades 
FKG som ställde upp på en intervju. I och med den här formen av urval kan forskarna 
konstatera att ett icke-sannolikhetsurval har används med en tendens av snöbollsurval 
(Bryman & Bell 2013).  
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3.4 Tillvägagångssätt sekundärdata  

3.4.1 Tillvägagångssätt 
Insamlingen av sekundärdata har varit betydande för studien då det har ökat forskarnas 
förståelse inom ämnesområdet samt att det har varit ett viktigt komplement till den kvalitativa 
datan. Den framtagna sekundärdatan har varit nödvändig för utformningen av 
scenarioanalyserna som i sin tur har varit betydelsefulla för att besvara studiens syfte.  
 
Forskarnas huvudsakliga sekundärdata består av företagens respektive årsredovisningar och 
finansiella resultat mellan åren 2011- 2015. Från årsredovisningarna och de finansiella 
resultaten har forskarna använt sig av företagens omsättning, investering i forskning och 
utveckling, totala försäljning, bilar sålda i Kina och marknadsandel i Kina. Det har dock visat 
sig att vissa företags årsredovisningar inte redovisat viss nödvändig data vilket har resulterat i 
att forskarna i bästa fall kunnat räkna fram de siffror som behövts. I enstaka fall har forskarna 
blivit tvungna att söka data från andra håll, då främst genom tidningsartiklar via Bloomberg, 
Financial Times och från CarNewsChina. 
 
Forskarna har tyvärr inte kunnat få fram all önskad data då de asiatiska bilföretagen räknar 
sina räkenskapsår annorlunda från hur de räknas i västvärlden. Japan och Koreas räkenskapsår 
sträcker sig från 1 april till 31 mars året efter. 2015 års rapporter har, i skrivande stund, inte 
publicerats vilket resulterat i bortfall från Nissan, Toyota och Hyundai och markeras i 
resultatet med *. Ett alternativ hade varit att använda data från tidigare år för att få tillgång till 
mer historik. Dock har inte det varit möjligt då Volvo Cars årsredovisningar endast redovisas 
från 2011. Det här tror forskarna beror på Geelys uppköp av Volvo Cars år 2010. På grund av 
detta saknar forskarna följande data: 
 
Nissan: Omsättning år 2015, investering i forskning och utveckling 2015, marknadsandelar i 
Kina 2015 och andel procent av försäljning i Kina 2015 
 
Toyota: Omsättning år 2015, investering i forskning och utveckling 2015, marknadsandelar i 
Kina 2015 och andel procent av försäljning i Kina 2015 
 
Hyundai: Marknadsandelar i Kina 2015 och andel procent av försäljning i Kina 2015 
 
Volvo Cars och General Motors marknadsandelar gick att hämta för samtliga år, från deras 
årsredovisningar. Resterande företag hade ej publicerat denna information vilket resulterade i 
att forskarna fått räkna ut företagens respektive marknadsandelar med hjälp av data från 
General Motors årsredovisningar. 
 
På grund av de begränsade historiska resultat har scenarioanalyserna som bygger på dessa 
resultat endast testats fem år framåt. Forskarna anser att en längre scenarioanalys hade 
minskat studiens trovärdighet och därmed haft en negativ påverkan på studiens resultat. 
Scenarioanalyserna är testade fem år framåt vilket är samma antal år som studien har kunnat 
redovisa historiska resultat. 

3.4.2 Dagskursmetoden  
 
Då de utländska företagens omsättning och forskning- och utvecklingskostnader sker 
kontinuerligt under räkenskapsåret var forskarna tvungna att använda sig av 
Dagskursmetoden för att kunna omvandla de redovisade sifforna till SEK. Dagskursmetoden 
innebär att tillgångar och skulder kan omvandlas med hjälp av balansdagens valutakurs och 
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intäkter och kostnader skall växlas mot periodens genomsnittliga kurs. Då omsättning räknas 
som intäkter och FoU räknas som kostnader kunde forskarna använda sig av periodens 
genomsnittliga kurs för att räkna ut båda två (Koncernredovisning 2015).  Enligt Skatteverket 
skall växelkurser användas som publicerats av antingen Sveriges Riksbank eller den 
Europeiska Centralbanken. I studien har forskarna valt att använda sig av den svenska 
riksbanken. Sveriges Riksbank erbjuder en funktion på deras hemsida där forskarna kunde 
begära ut periodens (årets) genomsnittliga valutakurs för samtliga valutor (Skatteverket 
2016).  

3.4.3 Scenarioanalys 
	
Scenarioanalysens syfte är att försöka konkretisera framtida händelseförlopp och få insikt om 
potentiella hot och möjligheter som kan ha betydelse för framtiden (Canea 2016). Forskarna 
har med hjälp av scenarioanalys kunnat arbeta fram tre olika framtida potentiella 
händelseförlopp för Volvo Cars och redovisat de i form av ett positivt utfall, medel och 
negativt utfall. Dessa scenarion har senare i studien lett till vidare diskussion där författarna 
har spekulerat om hur framtiden kan komma att se ut för Volvo Cars. Förklaringarna till hur 
forskarna räknat ut scenarierna finns under ”uträkningar” och svaren är redovisade i 
resultatkapitlet. (I bilagan finns även de siffror uträkningarna är baserade på.) 

3.4.4 Uträkningar 
 
Valutaomväxling av omsättning och forskning- och utvecklingskostnader 
	
	
𝑂𝑚𝑠ä𝑡𝑡𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝑆𝐸𝐾

=  𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 𝑜𝑚𝑠ä𝑡𝑡𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝑟𝑒𝑑𝑜𝑣𝑖𝑠𝑎𝑑 𝑣𝑎𝑙𝑢𝑡𝑎
∗ 𝐷𝑒𝑛 𝑟𝑒𝑑𝑜𝑣𝑖𝑠𝑎𝑑𝑒 𝑣𝑎𝑙𝑢𝑡𝑎𝑛𝑠 å𝑟𝑙𝑖𝑔𝑎 𝑔𝑒𝑛𝑜𝑚𝑠𝑛𝑖𝑡𝑡𝑠𝑘𝑢𝑟𝑠	

	
𝐹𝑜𝑟𝑠𝑘𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑜𝑐ℎ 𝑢𝑡𝑣𝑒𝑐𝑘𝑙𝑖𝑛𝑔𝑠𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎𝑑𝑒𝑟 𝑖 𝑆𝐸𝐾

= 𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 𝑓𝑜𝑟𝑠𝑘𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑜𝑐ℎ 𝑢𝑡𝑣𝑒𝑐𝑘𝑙𝑖𝑛𝑔𝑠𝑘𝑜𝑡𝑛𝑎𝑑𝑒𝑟 𝑖 𝑟𝑒𝑑𝑜𝑣𝑖𝑠𝑎𝑑 𝑣𝑎𝑙𝑢𝑡𝑎
∗ 𝐷𝑒𝑛 𝑟𝑒𝑑𝑜𝑣𝑖𝑠𝑎𝑑𝑒 𝑣𝑎𝑙𝑢𝑡𝑎𝑛𝑠 å𝑟𝑙𝑖𝑔𝑎 𝑔𝑒𝑛𝑜𝑚𝑠𝑛𝑖𝑡𝑡𝑠𝑘𝑢𝑟𝑠	

	
Andel procent av biltillverkarnas försäljning i Kina 
 
 
𝐴𝑛𝑑𝑒𝑙 𝑝𝑟𝑜𝑐𝑒𝑛𝑡 𝑎𝑣 𝑏𝑖𝑙𝑡𝑖𝑙𝑙𝑣𝑒𝑟𝑘𝑎𝑟𝑛𝑎𝑠 𝑓ö𝑟𝑠ä𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎 =  

𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 𝑓ö𝑟𝑠ä𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎
𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑎 𝑓ö𝑟𝑠ä𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔

∗ 100 

 
Alla företagens försäljningssiffror är tagna från respektive företags årsredovisningar, 
undantag från Toyota där försäljningssiffrorna har tagits från artiklar då de inte redovisat 
önskad data i deras årsrapporter. 
 

Förändring i procent av biltillverkarnas försäljning i Kina jämfört med 2011 
 
 
𝐹ö𝑟ä𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝑝𝑟𝑜𝑐𝑒𝑛𝑡 𝑎𝑣 𝑏𝑖𝑙𝑡𝑖𝑙𝑙𝑣𝑒𝑟𝑘𝑎𝑟𝑛𝑎𝑠 𝑓ö𝑟𝑠ä𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎

=  
𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 å𝑟𝑠𝑓ö𝑟𝑠ä𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎 − 𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 å𝑟𝑠𝑓ö𝑟𝑠ä𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎 2011

𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 å𝑟𝑠𝑓ö𝑟𝑠ä𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎 2011
∗ 100 

 
Siffrorna i den här uträkningen är hämtade från föregående ekvation. 
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Marknadsandelar i Kina 
 
Volvo Cars och General Motors marknadsandelar gick att hämta från respektive företags 
årsredovisningar. Den totala bilförsäljningen i Kina (se bilaga 4) har räknats ut från General 
Motors årsredovisningar enligt följande ekvation:  
 
 
𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙𝑡 𝑎𝑛𝑡𝑎𝑙 𝑠å𝑙𝑑𝑎 𝑏𝑖𝑙𝑎𝑟 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎 (𝑚𝑖𝑙𝑗𝑜𝑛𝑒𝑟) =

𝐺𝑒𝑛𝑒𝑟𝑎𝑙 𝑀𝑜𝑡𝑜𝑟𝑠 å𝑟𝑠𝑓ö𝑟𝑠ä𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎 (𝑚𝑖𝑙𝑗𝑜𝑛𝑒𝑟)
𝐺𝑒𝑛𝑒𝑟𝑎𝑙 𝑀𝑜𝑡𝑜𝑟𝑠 å𝑟𝑠 𝑚𝑎𝑟𝑘𝑛𝑎𝑑𝑠𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎

∗ 100 
 
 
Resultatet från föregående ekvation har sedan använts för att räkna ut företagens 
marknadsandelar i Kina.  
 
 
𝑀𝑎𝑟𝑘𝑛𝑎𝑑𝑠𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙𝑎𝑟 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎 =

𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 𝑓ö𝑟𝑠ä𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎
𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙𝑡 𝑎𝑛𝑡𝑎𝑙 𝑠å𝑙𝑑𝑎 𝑏𝑖𝑙𝑎𝑟 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎

∗ 100 

 
 
Förändring i procent av marknadsandelar jämfört med 2011 
 
 
𝐹ö𝑟ä𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝑝𝑟𝑜𝑐𝑒𝑛𝑡 𝑎𝑣 𝑚𝑎𝑟𝑘𝑛𝑎𝑑𝑠𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙𝑎𝑟

=
𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 å𝑟𝑠 𝑚𝑎𝑟𝑘𝑛𝑎𝑑𝑠𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙 − 𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 𝑚𝑎𝑟𝑘𝑛𝑎𝑑𝑠𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎 2011

𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 𝑚𝑎𝑟𝑘𝑛𝑎𝑑𝑠𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙 𝑖 𝐾𝑖𝑛𝑎 2011
∗ 100 

 
Siffrorna i den här uträkningen är hämtade från föregående ekvation. 

3.4.5 Scenariouträkningar 
 
Företagets genomsnittliga förändring i satsning på FoU från år till år 
 
 𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 𝑓ö𝑟ä𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝑝𝑟𝑜𝑐𝑒𝑛𝑡 𝑓𝑟å𝑛 å𝑟 𝑡𝑖𝑙𝑙 å𝑟

=
𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 satsning på FoU − 𝑓ö𝑟𝑒𝑔å𝑒𝑛𝑑𝑒 å𝑟𝑠 𝑠𝑎𝑡𝑠𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑝å 𝐹𝑜𝑈

𝐹ö𝑟𝑒𝑔å𝑒𝑛𝑑𝑒  å𝑟𝑠 𝑠𝑎𝑡𝑠𝑛𝑖𝑛𝑔 𝑝å 𝐹𝑜𝑈
∗ 100 

 
𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 𝑔𝑒𝑛𝑜𝑚𝑠𝑛𝑖𝑡𝑡𝑙𝑖𝑔𝑎 𝑓ö𝑟ä𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔 𝑖 !"#$%&'!!" ! ! !! ! !𝑡𝑖𝑙𝑙!! 𝑟

!
!"##$% !!" !𝑓! !"#$%"#&!å!"# ö! ä𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔𝑎𝑟 𝑖!𝑝𝑟𝑜𝑐𝑒𝑛𝑡 𝑓𝑟å𝑛!å𝑟 𝑡𝑖𝑙𝑙 å𝑟

!"#$% !"#$%&ö!"#  ! 𝑟
	

 
Företagets genomsnittliga försäljningsförändring i procent från år till år 
 
! ö!"#$%"#& ! ö! ä!"#$!%  !  !"#$%&' !" å!  ! 𝑟!!"##!! !

=
! ö!"#$%"#& ! 𝑟𝑠!𝑓! 𝑟𝑠! 𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔 − ! ö𝑟𝑒𝑔å𝑒𝑛𝑑𝑒 ! 𝑟𝑠!𝑓! 𝑟𝑠! 𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔

! ö!"# ! 𝑒𝑛𝑑𝑒!å!"  ! ö!" ä𝑙𝑗𝑛𝑖𝑛𝑔
∗ !"" 	

	
	
𝐹! !"#$%"#& !"#$%&#'(()'!*  ! ö! ä!"#$!%  !  !"#$%&' !" å!  ! 𝑟!!"## ! 𝑟

!
𝑆𝑢𝑚𝑚𝑎𝑛!𝑎𝑣!𝑓! 𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠!å!"# ö! ä𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔𝑎𝑟 𝑖 𝑝𝑟𝑜𝑐𝑒𝑛𝑡 !" å𝑛!å! !!"##!å!

𝐴𝑛𝑡𝑎𝑙 !"#$%&ö!"#  ! 𝑟
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Företagets genomsnittliga förändring i marknadsandelar från år till år 
 
𝐹ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠 𝑓ö𝑟ä𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔 !  𝑚𝑎𝑟𝑘𝑛𝑎𝑑𝑠𝑎𝑑𝑠𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙𝑎𝑟!𝑓𝑟å!  ! 𝑟!𝑡𝑖𝑙𝑙!å!

!
! ö!"#$%"#& ! 𝑟𝑠!𝑚𝑎𝑟𝑘𝑛𝑎𝑑𝑠𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙𝑎𝑟 − !𝑓! 𝑟𝑒𝑔! 𝑒𝑛𝑑𝑒!å!"  !"#$%"&'"%&()"#

𝐹! 𝑟𝑒𝑔! 𝑒𝑛𝑑𝑒!å!"  !"#$%"&'"%&()"#
∗ 100	

 
! ö𝑟𝑒𝑡𝑎𝑔𝑒𝑡𝑠!!"#$%&#'(()'!*  ! ö! ä!"#$!%  !  !"#$%"&'"%&()"#  𝑓𝑟å𝑛 å𝑟!𝑡𝑖𝑙𝑙 å𝑟

=
!"##$%  𝑎𝑣 ! ö!"#$%"#&å𝑟𝑠 𝑚𝑎𝑟𝑘𝑛𝑎𝑑𝑠𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙𝑎𝑟𝑓𝑟å𝑛 ! 𝑟!𝑡𝑖𝑙𝑙!å!

!"#$%!!"#$%&! 𝑘𝑡𝑎!! !
	

	
	
De tre framtida händelseförloppen 
 
Utifrån ovanstående scenariouträkningar har forskarna räknat på tre olika händelseförlopp. 
Dessa uträkningar har applicerats på alla tidigare scenariouträkningars resultat och förklarar 
därför enbart allmänt hur forskarna gått tillväga.  
 
 

𝑃𝑜𝑠𝑖𝑡𝑖𝑣𝑡 𝑠𝑐𝑒𝑛𝑎𝑟𝑖𝑜 = !

! ö!"#$%"#!!"# !!"# !!" !"#$ !!"#$%&#'(()'!* !! ! ! ! !"#$!%&! !
! ! !"#$%"#!!"# !!"# !! ! !" !!" !"#$ !!"#$%&#'(()'!* !! ! ! ! !"#$!%&! !

!
	

	
	

!"#"$ !!"#$%&'( !
!""# !! ! !"#$%"&' !!"#$%&#'(()'!* !! ! ! ! !"#$!%

!"#$%!!"#$%&! !"# !! ! !"#$%!! ! !
!	

	
	

!"#$%&'%!!"#$%&'( ! !

! ! !"#$%"#!!"# !!"# !!! !"#$ !!"#$%&#'(()'!* !! ! ! ! !"#$!%&! !
! ! !"#$%"#!!"# !!"# !! ! !" !!! !"#$ !!"#$%&#'(()'!* !! ! ! ! !"#$!%&! !

!
	

3.5 Tillvägagångssätt intervjuer 
 
Forskarna har använt sig av kvalitativa telefonintervjuer då syftet med den insamlade datan 
var att få fram respondenternas ståndpunkt, inte intressen som oftast genereras om 
studien använder sig av kvantitativa intervjuer. Då forskarna önskade en så flexibel och 
givande intervju som möjligt med respondenterna var de tvungna att ta en del viktiga aspekter 
i beaktning (Bryman & Bell 2013).  
 
Inledningsvis skapades en intervjuguide där forskarna formulerade frågor som de ansåg skulle 
bidra till att besvara studiens frågeställning. Även om forskarna var medvetna om att en 
intervjuguide sällan följs i en kvalitativ intervju då intervjuerna ofta rör sig i olika riktningar 
ansåg forskarna att det ändå vore bra att utforma en intervjuguide. Istället för att följa 
intervjuguiden till punkt och pricka användes den som ett hjälpmedel till forskaren att 
formulera enkla och lättförståeliga frågor till respondenten. Den här typen av intervjuer 
tvingar den som genomför intervjun att vara följsam och fokuserad på konversationen för att 
intervjun ska generera ett så pass bra resultat som möjligt, samtidigt som intervjun ska kännas 
så naturlig som möjligt för respondenten (ibid.). På grund av detta valde forskarna att dela 
upp arbetet under intervjun. För att möjliggöra ett högt fokus hos den intervjuande forskaren 
användes ett Google dokument som möjliggjorde enkel kommunikation mellan parterna 
under själva intervjun. I dokumentet fanns även samtliga ämnen som forskarna ville att 
respondenterna skulle ge sin ståndpunkt till. Under intervjun ställde den ena forskaren 
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frågorna medan den andra markerade vilka frågor de fått svar på, vilket underlättade för den 
intervjuande forskaren som lättare kunde avgöra vilka frågor som var kvar att besvara. En 
fördel med att göra den här typen av telefonintervjuer minskar risken för att frågorna ska 
missuppfattas då intervjuaren har möjlighet att svara på följdfrågor (Körner & Wahlgren 
2013).  
 
För att spela in samtliga intervjuer använde sig forskarna av två iPhones där den ena telefonen 
användes för samtalet och den andra användes för att spela in intervjun. Applikationen som 
användes för inspelning heter AudioMemos och kan laddas ner gratis via Apple’s App Store. 
För att möjliggöra inspelningen krävdes det att den telefon som samtalet sköttes ifrån hade 
kopplat på sin högtalarfunktion och att den andra telefonen spelade in intervjun, via den 
nerladdade applikationen. För att säkerhetsställa att ljudkvalitén skulle bli så bra som möjligt 
genomfördes flertalet test-samtal. En fördel med att använda sig av inspelningar är att det 
verbala lagras men däremot går forskarna miste om den icke verbala kommunikationen som 
till exempel gester och ansiktsuttryck (ibid.).  
 
Efter varje intervju transkriberades samtalet. Transkriberingarna har renskrivits och rensats på 
onödiga tilläggsord som lätt används i ett samtal utan att förvränga respondenternas svar. 
 
3.6 Reliabilitet  
 
Reliabilitet mäter hur hög tillförlitligheten är i en uppsats och hur väl resultatet blir detsamma 
om undersökningen görs om på nytt. Ett annat viktigt begrepp att beakta är replikerbarheten. 
Replikerbarheten i en uppsats speglar hur troligt det är att resultatet kommer bli detsamma om 
andra forskare väljer att göra om undersökningen (Bryman & Bell 2013). 
 
Delar av den här studien är baserad på sekundärdata som hämtats från utvalda bilföretags 
årsredovisningar. Företagens årsredovisningar är hämtade från respektive företags hemsida 
vilket gör att informationen finns tillgänglig för andra forskare, som önskar att replikera 
studien. I och med att studiens sekundärdata finns tillgänglig för alla som har tillgång till 
internet anser forskarna att den här delen av studien har en hög replikerbarhet och stabilitet. 
Förutsatt att replikationen avser samma tidsperiod som den här studien samt att bilföretagens 
årsredovisningar fortfarande finns kvar på respektive företags hemsidor.  
 
Det som är viktigt att beakta om någon vill replikera studien, som inte avser samma 
tidsperiod, är att marknaden genomgår stora förändringar vilket kan leda till att respektive 
företags marknadsandelar kan förändras över tiden. En förändring av bilföretagens 
marknadsandelar kan resultera i att de företag forskarna idag valt att inkludera i 
undersökningen inte behöver vara aktuella om undersökningen skulle replikeras längre fram i 
tiden. Men, då forskarna tydligt redovisat vilken källa de utgått från när de gjorde sitt urval 
kan framtida forskare hämta aktuell statistik från samma källa och på så sätt göra ett relevant 
urval.  
 
Andra delen av studien är baserad på kvalitativ primärdata som forskarna samlat in genom 
intervjuer med experter inom området. Eftersom respondenterna är insatta i området anser 
forskarna att tillförlitligheten till studien ökar då samtliga respondenterna bidragit med aktuell 
och givande information till studien. Däremot är det viktigt att komma ihåg att 
undersökningen är gjord på en marknad som är under kraftig förändring vilket forskarna anser 
kommer ha betydelse för framtida forskare som vill replikera studien. Då respondenterna 
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forskarna intervjuat i denna studie dagligen arbetar för att utveckla bilindustrin får de ständigt 
in stora flöden ny information, vilket gör det svårare för framtida undersökningar att få fram 
exakt samma svar som denna studie redovisat.  
 
Kombinationen av dessa datainsamlingar gör reliabilitetsbedömningen komplicerad. Den 
huvudsakliga komplikationen berör den kvalitativa datainsamlingen då svaren är beroende på 
enskilda individers åsikter, som förändras under tiden och utvecklingens gång. De här 
svårigheterna är ett generellt problem för alla som genomför kvalitativa studier eftersom det 
inte är möjligt att isolera externa förändringar (ibid.). Det finns inte heller några garantier om 
att framtida forskare kommer i kontakt med samma respondenter, även om forskarna i den här 
uppsatsen tydligt redovisat information om vilka respondenterna är, vart de arbetar och vilka 
arbetsuppgifter de har. 

3.7 Validitet 
 
Validiteten mäter giltigheten i en uppsats, det vill säga hur väl undersökningen mäter vad den 
är ämnad till att mäta. För kvalitativa studier har det diskuterats en hel del om huruvida 
validitet överhuvudtaget är en relevant aspekt att diskutera då de inte på samma sätt har som 
syfte att mäta data (Bryman & Bell 2013). Den frågeställning där forskarna endast behandlar 
kvantitativ data är frågan om företagens forskning och utveckling samt delvis i frågan om 
utmaningarna, innefattande bilföretagens försäljning samt marknadsandel i Kina. I 
frågeställningen som behandlar forskning och utveckling var målet att kvantifiera och 
analysera Volvo Cars position inom FoU jämfört med de andra aktörerna som inkluderats i 
studien. Forskarna valde att vikta summan på FoU mot företagens omsättning vilket visar hur 
mycket förtagen faktisk satsar på forskning och utveckling. Utöver den presenterade 
procenten redovisas även tabeller som tydligt visar vilka belopp som respektive företag 
spenderar på FoU per år. Forskarna valde att presentera resultatet på dessa två sätt för att ge 
en så korrekt bild av verkligheten som möjligt.  Att inte inkludera samtliga biltillverkare 
medför att Volvo Cars resultat i relation till den övriga marknaden kanske hade sett 
annorlunda ut om studien istället undersökt samtliga företag, vilket måste tas i beaktning. För 
att visa på att situationen hade kunna sett annorlunda ut valde forskarna att inkludera och 
jämföra Volvo Cars med Tesla, som investerar betydligt mer pengar i FoU viktat mot 
omsättning och därmed motsvarar ett extremvärde. Genom att inkludera ett extremvärde har 
forskarna minimerat den eventuella negativa effekten på validiteten och därför anser 
forskarna att den här frågeställningen innehar en relativt hög validitet.  
 
Då resterande delar av uppsatsen både behandlas av kvalitativ- och kvantitativ data är det 
svårt för forskarna att diskutera huruvida studien i sin helhet förhåller sig till begreppet 
validitet. Däremot kan den interna validiteten diskuteras då den ämnar till att bedöma studiens 
överensstämmande mellan observationer och den teoretiska referensramen (Bryman & Bell 
2013). Forskarna till den här studien anser att den interna validiteten är god med tanke på 
kombinationen av kvantitativ data.   
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3.8 Metodkritik 

3.8.1 Kritik Sekundärdata  
Då delar av studiens datainsamling består av kvantitativ sekundärdata är det viktigt att 
forskarna förhållit sig kritiska till den information som angetts. Med det sagt är största delen 
av källorna förstahandskällor då forskarna hämtat information från företagens publicerade 
årsredovisningar och finansiella resultat, vilket betyder att forskarna anser sig ha refererat till 
de bästa möjliga sekundära källorna. Däremot är det viktigt att forskarna är medvetna om att 
företagen i bästa möjliga mån försöker framhäva det mest positiva som hänt företaget under 
året och minimerat de sämre händelserna. Trots det anser sig forskarna ha reducerat chansen 
till partiska förhållningssätt då de redan innan de gått in i årsredovisningarna bestämt sig för 
vad de letar efter och därmed undvikt företagens partiska förhållningssätt. Även de sekundära 
källor som inte kommer från företagens offentliga dokument har kritiskt granskats, men även 
här har forskarna redan innan de läst artikeln vetat om vad de söker efter och endast letat efter 
investerings eller försäljningssiffror, vilket minimerar risken för skribenternas möjliga 
subjektivitet då siffor (om inte förvrängda) enligt forskarna anses mer trovärdiga än om målet 
hade varit att analysera texten. Därför anser forskarna att de använt sig av kvalitetssäkra 
källor, även om viss kritik riktats mot offentlig statistik (Bryman & Bell 2013).  
 
Forskarna är väl medvetna om att scenarioanalyser på fem år inte blir så trovärdig som önskat 
då forskarna endast innehar data från företagens årsrapporter fyra till fem år tillbaka. Det som 
kan konstateras är att ju längre fram i tiden scenarioanalysen testas desto mer osäker blir 
resultatet. Därför har forskarna förtydligat att scenarioanalyserna endast gäller förutsatt att 
biltillverkarna följer den trend som de visat upp under de senaste åren. Forskarna har även 
minimerat detta problem genom att kombinera sekundärdata med kvalitativa expertutlåtanden.  

3.8.2 Kritik telefonintervjuer  
Det är även viktigt att forskarna förhållit sig kritiska till den kritik som riktas mot 
telefonintervjuer. Den största kritiken telefonintervjuer får motta är utelämnandet av icke 
verbala uttryck och brist på kvalitet. Forskarna har dock ansett att fördelarna med 
telefonintervjuer vägde tyngre än de eventuella negativa effekterna, då bland annat risken för 
att parterna döms utifrån etnisk bakgrund och klass markant minskar jämfört med direkta 
intervjuer. Det har även på senare tid konstaterats att telefonintervjuer är mer- eller i alla fall 
lika representativa som direkta intervjuer vilken minimerar den negativa effekten av 
forskarnas valda intervjutyp (ibid.). 
 
Forskarna i den här studien har endast använt sig av respondenter som de anser är objektiva 
till bilindustrin vilket forskarna anser ha resulterat i att studien fått en objektiv syn på 
industrins framtida utmaningar. (Objektiva respondenter klassar forskarna som myndigheter 
och andra institutioner som är involverade inom bilindustrin. Subjektiva respondenter 
inkluderar endast biltillverkare.) Enligt forskarna är en objektiv syn mer användbar för 
studiens syfte än om förhållandet hade varit det motsatta, det vill säga att studien endast 
skulle bestått av subjektiva respondenter. 

3.8.3 Källkritik  
De andrahandskällor som uppsatsen använder sig av anser forskarna inte påverkat studiens 
trovärdighet eftersom de kommer från välkända organisationer, tidskrifter, forskare och 
skribenter som väl känner till bilbranschen och dess utveckling. Källor som bland annat 
använts är PWC, Dagens Industri och Affärsliv. Eftersom bilbranschen är ett aktuellt ämne i 
dagens industrivärld har forskarna försökt använda sig av så tidsenliga källor som möjligt för 
att presentera ett resultat som visar på nutida forskning. Forskarna är medvetna om att de har 
refererat till källor från 1981 samt 2008 och att bilindustrins situation kan ha skiljt sig från hur 
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det ser ut idag men å andra sidan har resultatet från studiens intervjuer bekräftat att ämnet som 
lyfts i källan fortfarande är aktuell. Däremot har forskarna valt att använda sig av teorier som 
bäst matchar studiens syfte vilket gör att källorna där kan vara äldre, men nödvändiga.  

3.9 Bortfallsanalys  
 
I enstaka fall har respondenterna inte kunnat besvara forskarnas frågor då de ansett sakna 
tillräcklig information om ämnet vilket har resulterat i färre svar. Den här typen av bortfall 
benämns som internt bortfall (Körner & Wahlgren 2013) men eftersom andra respondenter 
tydligt besvarade frågorna anser forskarna inte att det har påverkat uppsatsen avsevärt. 
Nissan, Toyota och Hyundai, har som tidigare nämnts, inte publicerat deras årsredovisningar 
för 2015. Det betyder att forskningen saknar viss information från respektive bilföretag. Det 
här bortfallet hade forskarna inte kunnat påverka och eftersom studien fokuserar på Volvo 
Cars har ett års bortfall inte lika stor påverkan på måttet hur Volvo Cars förhåller sig till andra 
aktörer på marknaden. 
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4.0 Resultat  
I det här kapitlet redovisas en sammanställning av den mest relevanta information och de resultat 

forskarna kommit fram till, som berör studiens syfte och frågeställning. 
 

	

4.1 Intervjuer  

4.1.1 Introduktion till de intervjuade företagen och respondenterna  
	
Tillväxtverket och Stefan Nordin 
På uppdrag från regeringen har Tillväxtverket i uppgift att främja hållbar 
näringslivsutveckling, stärka företagens konkurrenskraft och genomföra 
strukturfondsprogram (Tillväxtverket 2016).  
 
Nordin är Projektledare på Tillväxtverket och har arbetet med flera olika arbetsområden inom 
organisationen. Under de senaste åren har Nordin arbetat mycket med affärsutveckling där de 
hjälper företag på olika sätt, både vad det gäller kunskap och även mot en viss del av 
finansieringen. Nordin har även delvis varit delaktig i fordonsleverantörsprogrammet som 
syftade till att stärka fordonleverantörernas internationella konkurrenskraft.  
 
Trafikverket och Rolf Lundgren 
Trafikverket har flera olika ansvarsområden bland annat inom planering, trafikledning, 
underhåll och investering i stora projekt. Idag står Trafikverket för en stor del av Sveriges 
infrastrukturforskning (Trafikverket 2016).  
 
Lundgren är Chief Strategist och arbetar på en enhet som heter strategisk utveckling. 
Lundgren arbetar främst med forskning och är ordförande i en av deras forskningsportföljer. 
 
Vinnova och Christina Kvarnström  
Genom att driva olika program arbetar Vinnova för att stärka innovationskraften i Sverige. En 
del av programmen handlar bland annat om att finansiera forskning som anses vara viktig för 
förnyelsen av det svenska näringslivet (Vinnova 2016). 
 
Kvarnström är Programchef/Programdirektör på Vinnova. Kvarnström ansvarar för ett 
forskningsprogram som heter Fordons Strategisk Forskning och Innovation som även 
förkortas FFI. FFI har beviljat över 750 projekt sedan starten 2009.  
 
Fordonskomponentgruppen (FKG) och Peter Bryntesson  
FKG är branschorganisationen för de leverantörer i Skandinavien som arbetar mot 
fordonsindustrin. FKG har funnits i över 25 år och arbetar aktivt med att hjälpa sina 
medlemsföretag, genom att bland annat arbeta som branschens språkrör gentemot politiker, 
myndigheter, industri och media (FKG 2016).  
 
Bryntesson är Senior Adviser och Project Leader på FKG som berör större delar av 
fordonsindustrin. Bryntesson driver FKGs aktiviteter och arbetar med att se trender inom 
industrin.  
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4.1.2 Sammanställning intervjuer 
	
Står bilindustrin inför stora utmaningar och kommer vi få se drastiska förändringar 
inom den här branschen?  
	
Samtliga respondenter anser att bilindustrin står inför stora utmaningar och Lundgren, 
Kvarnström och Bryntesson anser att vi kommer få se drastiska förändringar inom kort. 
 

”Verkligen! Man har sagt i tjugoårs-tid att fordonsindustrin står inför 
förändringar men NU är det verkligen, verkligen stora förändringar på gång”  

– Bryntesson 
 
Även om Nordin höll med om att bilindustrin står inför stora utmaningar var han inte lika 
säker på att förändringen kommer ske lika snabbt.  
 
 
Vilken/vilka utmaningar kommer bli viktigast att bemästra inom framtidens 
bilindustri?  
 
Nordin: teknisk utveckling (digitalisering), global expansion av underleverantörer, nya 
affärsmodeller och nya former av ägande. Nordin nämner även miljöutmaningen men 
kommenterar att vi redan idag har kommit relativt långt med den här utmaningen. 
 
Lundgren:  

 
”Det är svårt att säga om det ena eller det andra är en mer utmaning eller om det 

också ses som en möjlighet” – Lundgren 
 
Utmaningar som Lundgren nämner är: automatisering, nya former av ägande, 
miljöutmaningar och nya affärsmodeller.  
 
Kvarnström: digitalisering, automatisering, miljöutmaningar, trafiksäkerheten och 
konkurrens.  
 
Bryntesson: digitalisering, automatisering, miljöutmaningar, nya former av ägande. 
 
 
Hur har framtidens utmaningar anammats i Sverige jämfört med den globala 
marknaden?  
 
Nordin: nämner att tillverkarna i Sverige även finns på den globala marknaden så de hänger 
med den globala marknaden. ”… Volvo, de säljer ju jättebra” – Nordin   
 
Lundgren: nämner att Sverige följer den globala trenden och har bra möjligheter att dra nytta 
av den utveckling som sker. Han poängterar att eftersom vi är duktiga inom bilindustrin har vi 
också duktiga företag inom industrin med utarbetad kompetens. Lundgren nämner att 
kombinationen av att Sverige är ett litet land, samtidigt som vi har bra samarbete mellan 
forskning, företag och myndighet leder det till en global konkurrensfördel. Även om han 
säger att Sverige inte sticker ut så ligger vi i framkant inom en del områden. Till exempel 
kommer Trafikverket (i juni 2016) tillsammans med andra aktörer köra igång 100 stycken 
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automatiserade bilar i Göteborg (Volvo Cars är delfinansiärer). I Gävle kommer även en 
demonstrationssträcka för el-vägar gå igång och Lundgren konstaterar att bilföretag som 
Volvo Cars kommer dra stor nytta av de projekten.  
 
Kvarnström:  
 

”Med automatiserade fordon är vi, kanske inte allra först men åtminstone nästan 
först och vi driver utvecklingen” - Kvarnström 

 
Bryntesson: berättar att Sverige följer trenden förutom när det gäller den uppkopplade 
digitaliserade produktionsbiten (Industri 4.0) där vi ligger 2-5 år efter andra länder.  
 

”Annars ligger vi bra till och sköter vi våra kort rätt är Sverige ett väldigt väldigt 
bra land att testa den nya teknologin på. Vi är ett ganska litet land men vi har 

några hyfsat stora städer, man skulle nog vilja testa vissa saker i Göteborg innan 
man släpper lös det i Paris om man säger så” – Bryntesson 

 
Bryntesson nämner även att Göteborg är en av de städer som kan komma att bli en testplats 
för hela konceptet av självkörande bilar, vilket i så fall kommer gynna Volvo Cars.   
 
 
Hur viktig kommer den kinesiska marknaden bli för framtidens bilindustri och hur 
påverkar det Volvo Cars att vara ägt av kinesiska Geely? 
 
Nordin: nämner att den kinesiska marknaden kommer vara viktig för framtiden. Nordin tror 
även att Volvo Cars har en fördel att vara kinesiskt ägt då de kan få större tillgång till den 
kinesiska marknaden.  
 
Lundgren: tror absolut att hela Asien kommer bli en stor marknad eftersom det är enormt 
stora populationer som ska lyftas till en bättre nivå. Han nämner även att det är i Kina som 
hållbarhetsproblemen blir tydliga då det finns städer (Shanghai och Peking) där luften är 
väldigt oren. Lundgren lyfter att sådan problematik leder till att den kinesiska bilindustrin 
ligger i framkant när det gäller energieffektivisering och att hitta miljömässigt bra lösningar.  
 
Däremot hade Lundgren svårt att svara på frågan om hur det påverkar Volvo Cars att vara ägt 
av Geely men han tror i alla fall att det inte är en nackdel. Lundgren nämner att Volvo Cars 
kan komma att dra nytta av den kinesiska framgången inom de ovannämnda utmaningarna. 
 
Kvarnström: tror att Kina kommer bli en viktigt framtida marknad. Hon tror även att bilarna 
som kommer säljas i Kina kommer vara mindre avancerade och inte jättedyra. 
 
Kvarnström är lite kluven om Volvo Cars har en för- eller nackdel med att vara ägda av 
Geely. Däremot tror hon att det kan vara en fördel för Volvo Cars att de lättare kan sälja sina 
bilar på den kinesiska marknaden, jämfört med om de hade varit amerikanskt ägda.  
 
Bryntesson:  
 

”En annan viktig sak är i Europa och USA så har vi ungefär en bil-intensitet på 
runt 550-600 per 1000 invånare, Kina ligger på runt 120 tror jag…” ”Det finns 

ingenting som säger att kineser inte ska ha samma biltäthet som vi har så det finns 
fortfarande stor potential i Kina att tillverka och sälja bilar” – Bryntesson 
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Bryntesson tror definitivt att det är en fördel för Volvo Cars att vara ägda av Geely eftersom 
Volvo Cars är väl medvetna om att de måste ligga i framkant när det gäller teknisk 
utveckling. Geely ger Volvo Cars ganska fria tyglar då de är medveten om att Kina ligger 
efter när det gäller teknologi jämfört med västvärlden. Geely ger med andra ord Volvo Cars 
pengar och resurser som krävs för att driva deras utveckling framåt.  
 
Hur ser framtidsutsikterna ut för Volvo Cars och vilken framtida utmaning kommer bli 
viktigast för dem att bemästra?  
 
Nordin: hänvisar oss till FKG, som enligt han besitter mer kunskap inom detta område än 
Tillväxtverket. Däremot nämner han att det handlar om att öka volymen för att täcka 
investeringskostnaderna för nya bilar.  
 
Lundgren: kan inte svara på vilka utmaningar Volvo Cars måste bemästra men han nämner 
att vi sett en trend där små företag allt lättare tar plats på marknaden och hur de mindre 
företagen lättare kan utmana de stora aktörerna på marknaden, som inte hänger med i den 
drastiska förändringen. Å andra sidan nämner han även att det aldrig har varit en nackdel att 
vara en stor aktör med mycket resurser.  
 
Kvarnström: tror att det kommer gå bra för Volvo Cars. Hon lyfter även att Volvo Cars 
måste behålla det försprång de lyckats skapa gentemot konkurrenterna. Kvarnström säger att 
Volvo Cars främsta utmaning kommer bli automatiserade fordon samtidigt som hon nämner 
att Volvo Cars är väldigt framgångsrika inom det här området.  
 
Bryntesson:  
 

”De riktigt stora drakarna har ju mer resurser och det kan satsa på fler hästar i 
loppet om man säger så medan de mindre spelarna typ Volvo Cars kanske måste 
satsa på en eller två hästar i loppet och hoppas att det två vinner” – Bryntesson 

 
Bryntesson nämner exempelvis att Volvo Cars inte har möjlighet att satsa på flera olika 
drivmedel som andra större bolag har. Han menar helt enkelt att Volvo Cars måste lyckas 
välja rätt drivmedel att satsa på.  
 
 
Ytterligare information forskarna tagit del av under intervjun med Bryntesson:  
Volvos Cars egna framtida utmaningar att bemästra: 

- Produkter/varianter för att tillgodose framtidens behov 
- Future mobility 
- Lättvikt för att minska energiåtgången 
-  El-drift.  
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4.2 Forskning och utveckling i miljoner SEK 
 
Tabell 3 visar hur mycket varje bilföretag investerade i forskning och utveckling under 2014. 
Anledningen till att tabellen redovisar 2014 års siffror och inte 2015 års beror på att Nissan 
och Toyota inte publicerat sin finansiella rapport i skrivande stund.  Syftet med den här 
tabellen är att sätta nästkommande tre tabeller i ett mer rättvist perspektiv och därav har bara 
ett års investeringar redovisats i tabellen. 
 
Genom tabellen får studien ett tydligt perspektiv på hur mycket respektive företag faktiskt 
investerar i forskning och utveckling vilket självklart påverkar företagets förmåga att klara av 
de utmaningar som väntar. 
 
Tabell 3 – Resultat forskning och utveckling i miljoner SEK 2014 

 Bilföretag FoU i miljoner SEK 2014 

1 Volkswagen 105 023 

2 Toyota 59 063 

3 General Motors 50 747 

4 Nissan 32 829 

5 Hyundai 13 876 

6 Volvo Cars 6 613 

7 Tesla 3 187 

Källa: (egen bearbetad bild) 
 

4.3 Forskning och utveckling viktat mot omsättning 
 
I Figur 4 redovisas Teslas forskning och utvecklingsprocent jämfört med Volvo Cars. 
Anledningen till den här jämförelsen är att visa på extremvärden inom branschen. Sådana här 
företag är en bidragande faktor till att forskarna valt att endast titta på etablerade traditionella 
bilföretag. Framöver kommer Teslas resultat inte undersökas. 

 
Figur 4 – Volvo Cars och Tesla. Källa: (egen bearbetad figur) 
 

0	

20	

40	

60	

80	

100	

120	

2011	 2012	 2013	 2014	 2015	

Fö
rä
nd
ri
ng
	i	
pr
oc
en
t	

År	

Tesla	

Volvo	Cars	



	 27	

 
I Figur 5 redovisas tydligt att Volkswagen och General Motors investerat likartad procent av 
omsättning i forskning och utveckling som Volvo Cars. 2015 års redovisning visar att Volvo 
Cars investerade 5,37 procent vilket placerar dem mitt i mellan Volkswagen som investerade 
5,58 procent och General Motors som satsade 4,92 procent av sin omsättning på just 
forskning och utveckling. 
 
I Figur 6 är skillnaderna betydligt större där Volvo Cars investerade överlägset mest under 
2014 med 5,09 procent när Nissan som då låg på en andra plats investerade 4,45 procent.  
 
I båda figurerna syns det tydligt att Volvo Cars har stått för den största förändringen sedan 
2011 då de endast investerade 3,33 procent vilket var minst bland de västerländska undersökta 
företagen och näst minst av de asiatiska bilföretagen då bara Hyundai var sämre med sina 
1,77 procent. Även om Volvo Cars redovisar hög procentökning jämfört med de andra 
aktörerna måste sifforna i Tabell 3 beaktas. Trots att Volvo Cars och Volkswagen investerar 
liknande procent av sin omsättning i forskning och utveckling skiljer sig den faktiska summan 
då Volkswagen investerade nästan 16 gånger mer svenska kronor än vad Volvo Cars gjorde 
under 2015.  
 

 
Figur 5 – Volvo Cars och västerländska bilföretag. Källa: (egen bearbetad figur) 
 

 
Figur 6 – Volvo Cars och asiatiska bilföretag. Källa: (egen bearbetad figur) 
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4.4 Företagens förändrade försäljning i Kina viktat mot total försäljning 
jämfört med 2011 
 
Genom Figur 7 kan det konstateras att Volvo Cars försäljningsprocent i Kina har ökat mest 
gentemot de andra bilföretagen. 2011 sålde Volvo Cars 10,4 procent av deras bilar till Kina 
till att år 2015 sälja 16 procent till Kina. Volvo Cars visar en förändring på 53,5 procent 
jämfört med vad de sålde i Kina år 2011, vilket är 19,9 procent mer än vad General Motors 
(som innehar andraplatsen) har åstadkommit. Det här resultatet visar att kinas marknad 
kommer bli viktig för många bilföretag, framförallt för Volvo Cars då forskarna ser en tydlig 
ökning i deras försäljningsprocent i Kina. 

 
Figur 7 – Förändring i procent av biltillverkarens försäljning i Kina viktat mot total försäljning jämfört med 
2011. Källa: (egen bearbetad figur) 

4.5 Företagens förändring av marknadsandelar i Kina jämfört med 2011 
Volvo Cars är även det bilföretag som har ökat med flest marknadsandelar i Kina sedan 2011. 
Sedan 2011 har Volvo Cars ökat sina marknadsandelar med 25,8 procent vilket är 6 procent 
mer än Volkswagen, som har stått för den näst högsta ökningen under samma tidsperiod.  

 
Figur 8 – Företagets förändring i procent av marknadsandelar i Kina jämfört med 2011. Källa: (egen bearbetad 
figur) 
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4.6 Scenarion  

4.6.1 Forskning och utveckling 
Utifrån resultatet om företagens forskning och utvecklingssiffror har en scenarioanalys 
genomförts. Positivt resultat härleds från det positiva scenariot och medelscenariot där 
forskning och utvecklingsprocenten kommer stiga (viktat mot omsättningen). År 2020 
kommer Volvo Cars (om de följer det mest positiva scenariot) att investera 9,34 procent av 
sin omsättning på forskning och utveckling. Följer de medelscenariot kommer företaget att 
investera 6,68 procent och följer de det mest negativa scenariot kommer Volvo Cars att 
minska sina investeringar i FoU och endast lägga 5,02 procent. Viktigt att beakta i det här 
scenariot är att Volvo Cars var den främsta bidragande faktorn till de positiva scenarion som 
redovisats där förändringsprocenten når upp till 11,7 procent och 4,49 procent.  
	
Tabell 4 – Förändring FoU/Omsättning %	

 FoU/Omsättning (%) 

Scenario / år 0 (2015) 1 (2016) 2 (2017) 3 (2018) 4 (2019) 5 (2020)  

Positivt Scenario       

Värde föregående år 5,37% 
 

5,37% 
 

6,00% 6,70% 7,48% 8,36% 

Genomsnittlig förändring (%) - 11,70% 11,70% 11,70% 11,70% 11,70% 

       

FoU/ Omsättning 5,37% 6,00% 6,70% 7,48% 8,36% 9,34% 

Medel scenario       

Värde föregående år 5,37% 
 

5,37% 
 

5,61% 5,86% 6,12% 6,39% 

Genomsnittlig förändring (%) - 4,49% 4,49% 4,49% 4,49% 4,49% 

       

FoU/ Omsättning 5,37% 5,61% 5,86% 6,12% 6,39% 6,68% 

Negativt scenario       

Värde föregående år 5,37% 
 

5,37% 
 

5,30% 5,23% 5,16% 5,09% 

Genomsnittlig förändring (%) - -1,29% -1,29% -1,29% -1,29% -1,29% 

       

FoU/ Omsättning 5,37% 5,30% 5,23% 5,16% 5,09% 5,02% 

Källa: (egen bearbetad tabell) 
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Figur 9 –  Scenario FoU/Omsättning förändring. Källa: (egen bearbetat bild)	

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

0,00	
1,00	
2,00	
3,00	
4,00	
5,00	
6,00	
7,00	
8,00	
9,00	
10,00	

2015	 2016	 2017	 2018	 2019	 2020	

Fö
rä
nd
ri
ng
	i	
pr
oc
en
t	

År	

Bäst	

Alla	

Sämst	



	 31	

4.6.2 Marknadsandelar 
 
I Tabell 5 och Figur 10 redovisas scenarion för Volvo Cars framtida marknadsandelar. Här 
redovisas skilda scenarion med en förändringsprocent på 6,70 procent vid det positiva 
scenariot, 1,30 procent på medel scenariot och ett negativt scenario på -6,3 procent. Förutsatt 
att Volvo Cars följer medelscenariot eller det positiva scenariot kommer deras marknadsandel 
i Kina vara mellan 0,44 procent och 0,60 procent år 2020 vilket går att jämföras med deras 
0,39 procent år 2015.  
 
Tabell 5 – Förändring marknadsandelar i Kina. 	

 Marknadsandelar (%) 

Scenario / år 0 (2015) 1 (2016) 2 (2017) 3 (2018) 4 (2019) 5 (2020)  

Positivt Scenario       

Värde föregående år 0,39% 
 

0,39% 
 

0,42% 0,49% 0,52% 0,56% 

Genomsnittlig förändring (%) - 6,70% 6,70% 6,70% 6,70% 6,70% 

       

Marknadsandel 0,39%  0,42% 0,49% 0,52% 0,56% 0,60% 

Medel scenario       

Värde föregående år 0,39% 
 

0,39% 
 

0,40% 0,41% 0,42% 0,43% 

Genomsnittlig förändring (%) - 1,30% 1,30% 1,30% 1,30% 1,30% 

       

Marknadsandel 0,39% 0,40% 0,41% 0,42% 0,43% 0,44% 

Negativt scenario       

Värde föregående år 0,39% 
 

0,39% 
 

0,37% 0,35% 0,33% 0,31% 

Genomsnittlig förändring (%) - -6,30% -6,30% -6,30% -6,30% -6,30% 

       

Marknadsandel  0,39% 0,37% 0,35% 0,33% 0,31% 0,29% 

Källa: (egen bearbetad tabell) 

 
Figur 10 – Scenario Marknadsandel i Kina. Källa: (egen bearbetat bild) 

0,00	

0,10	

0,20	

0,30	

0,40	

0,50	

0,60	

2015	 2016	 2017	 2018	 2019	 2020	

M
ar
kn
ad
sa
nd
el
ar
	i	
K
in
a	

År	

Positivt	

Medel	

Negativt	



	 32	

4.6.3 Procentuell försäljningsändring i Kina 
Nedanstående tabell och figur visar Volvo Cars potentiella framtida försäljning i Kina. Målet 
om en årsförsäljning på 800 000 bilar kommer enligt det positiva scenariot med en 
förändringsprocent på 11,8 procent per år uppnås år 2029, förutsatt att Volvo Cars resterande 
försäljning är densamma som under 2015. Följs medelscenariot uppnår Volvo Cars 
försäljningsmålet år 2046 då förändringsprocenten är 5,2 procent. Skulle det negativa 
scenariot inträffa kommer målet inte att uppnås då försäljningen i Kina minskar med -3,2 
procent per år. 
 
Tabell 6 – Försäljningsförändring i Kina.  

 Försäljning Kina 

Scenario / år 0 
(2015) 

1 
(2016) 

2 
(2017) 

3 
(2018) 

4 
(2019) 

5 
(2020)  

14 
(2029) 

31 
(2046) 

Positivt Scenario         

Värde föregående år 80 500 
 

80 500 
 

89 999 100 619 112 492 125 766 343 195 - 

Genomsnittlig förändring 
(%) 

- 11,80% 11,80% 11,80% 11,80% 11,80% 11,80% - 

         

Försäljning Kina 80 500  89 999 100 619 112 492 125 766 140 606 383 692 - 

Försäljning 
övriga världen 

422 
627 

422 627 422 627 422 627 422 627 422 627 422 627 - 

Försäljning totalt 503 
127 

512 626 523 246 535 119 548 393 563 233 806 319  

Medel scenario         

Värde föregående år 80500 
 

80500 
 

84 686 89 090 93 723 98 596 155 597 368 
358 

Genomsnittlig förändring 
(%) 

- 5,2% 5,2% 5,2% 5,2% 5,2% 5,2% 5,2% 

         

Försäljning Kina 80500 84 686 89 090 93 723 98 596 103 723 163 688 387 
513 

Försäljning 
övriga världen 

422 
627 

422 627 422 627 422 627 422 627 422 627 422 627 422 
627 

Försäljning totalt 503 
127 

507 313 511 717 516 349 521 223 526 350 586 315 810 
140 

Negativt scenario         

Värde föregående år 80 500 
 

80 500 
 

77 924 75 431 73 017 70 680 - - 

Genomsnittlig förändring 
(%) 

- -3,2% -3,2% -3,2% -3,2% -3,2% - - 

         

Försäljning Kina 80 500 77 924 
 

75 431 73 017 70 680 68 419 - - 

Försäljning 
övriga världen 

422 
627 

422 627 422 627 422 627 422 627 422 627 - - 

Försäljning totalt 503 
127 

500 551 498 057 495 644 493 307 491 045 - - 

Källa: (egen bearbetad tabell) 
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Figur 11 – Scenario försäljning i Kina. Källa: (egen bearbetad figur) 
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5.0 Analys 
I det här kapitlet har forskarna analyserat de empiriska resultat som framkommit och kopplat de till 

studies redovisade teorier och tidigare forskning. 
  
 
Vilka större utmaningar väntar framtidens bilindustri och vilka utmaningar kommer 
bli viktigast för Volvo Cars att bemästra? 
Som tidigare nämnts står bilindustrin inför stora utmaningar och genom intervjuerna med 
speciellt Bryntesson och Kvarnström förstärks situationen då de båda nämner att det är nu 
som förändringen sker. Konstaterandet av respondenterna innebär att utmaningarna måste 
bemästras inom en snar framtid för att bilföretagen ska ha en fortsatt god konkurrenskraft. Det 
är framförallt den tekniska innovationen, med digitalisering och automatisering, tillsammans 
med frågan om miljö och ägandet som belysts mest. Samtliga respondenter i den här studien 
poängterar vikten av en hög innovationsnivå hos bilföretagen vilket ursprungligen kommer 
från konsumenternas förändrade behov, miljöproblematiken och nyinträden på marknaden. 
Dessa marknadsförändringar har resulterat i ökad förhandlingskraft hos konsumenterna vilket 
sätter press på de traditionella bilföretagen att ta fram nya innovationer och digitala lösningar 
för att tillfredsställa kundens behov. Det här bekräftas även av Mullins och Sutherland i deras 
studie om snabbt förändrande marknader. I deras studier lyfts vikten av att företagen snabbt 
lanserar nya innovationer och produkter på marknaden för att klara av en bransch som 
befinner sig i en snabb förändringsprocess, precis som bilindustrin. Som exempel, Volvo Cars 
tidiga fokus på säkerheten och att de alltid har varit i framkant när det kommer till 
säkerhetslösningar. De har varit bland de första företagen som lanserat säkerhetslösningar och 
har därför under årens gång byggt upp förtroende hos konsumenterna när det gäller bilen och 
dess säkerhet. Liknande tendens ser vi idag med automatiserade fordon och Volvos Cars 
lansering av modellen XC90. Trots att XC90 har fått goda recensioner sedan Volvo Cars 
lanserade den är inte det den viktigaste faktorn enligt Mullins och Sutherland då de istället 
anser det viktigaste vara att innovationen kommer ut tidigt på marknaden vilket i det här fallet 
Volvo Cars har lyckats med. 
 
Faktorerna som Mullins och Sutherlands nämner kan forskarna koppla till de förändrade 
förutsättningar som sker inom bilindustrin idag. Med hjälp av Porter’s Fivce Forces har det 
konstateras att konsumenterna inom bilindustrin har fått en ökad förhandlingskraft vilket syns 
tydligt i och med att företagen idag hellre lanserar en ”relativt” bra produkt snabbt än att 
avvakta och lansera den bästa. Det forskarna syftar på är att bilföretagen väljer att lansera 
bilar som inte är helt kompletta, det vill säga att företag väljer att till exempel lansera eldrivna 
bilar men som fortfarande inte har samma kapacitet som bensinbilar har eller halvt 
automatiserade fordon som i framtiden spås kunna köra utan förare. Anledningen till att 
företag har börjat lansera innovationer snabbt anser forskarna till den här studien beror på att 
bilföretagen snabbt vill börja ta del av konsumenternas feedback för att kunna vidareutveckla 
produkten och på så sätt maximera sina chanser till att tillfredsställa konsumenten och därav 
generera marknadsfördelar.  
 
Automatiserade fordon var även en av de mest populära ämnena bland intervjupersonerna, 
vilket de anser genomgår en snabb utveckling. Trots att det finns flera nivåer inom 
automatiseringen är slutmålet en självkörande fordonsflotta och enligt Kvarnström ligger 
Sverige i framkant när det gäller det här området. Från empirin har forskarna även tagit del av 
information om att Trafikverket driver ett projekt med Volvo Cars som delfinansiärer där 100 
stycken självkörande bilar skall testas i Göteborg inom kort. Det har även framkommit att 
Göteborg är en av de städer som är nominerade till att bli den stad där hela konceptet med 
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automatiserade fordon skall testas. Eftersom Volvo Cars är delfinansiärer i ett av projekten 
samtidigt som de är starkt kopplade till det fordonsindustrikluster som finns i 
göteborgsregionen kan både Lundgren och Bryntesson bekräfta att företaget kommer kunna 
dra stor nytta av dessa projekt. Det är intressant att utvecklingen går framåt och att 
utmaningen inom området är på god väg att bemästras, däremot poängteras det från 
respondenterna att bilindustrin måste fortsätta driva utvecklingen framåt. Att Volvo Cars har 
en god relation till externa parter som universitet, privata företag och myndigheter visar på att 
de förstått vikten av samarbete mellan olika aktörer vilket är det Ili, Albers och Miller angett 
som lösning på hur bilföretag måste arbeta för att de ska kunna minska sina kostnader 
samtidigt som deras innovationstakt måste öka, för att i framtiden kunna tillfredsställa sina 
kunder.  
 
Miljöproblematiken som framhävts i studien handlar för bilföretagens räkning om att dagens 
mest populära drivmedel (olja) inte kommer vara det som driver bilarna i framtiden och att 
stort fokus måste ligga på att ta fram nya drivmedel. Idag fokuseras drivmedelforskningen på 
vätgas, el och kombinationer av dessa för att minska koldioxidutsläppet och den negativa 
effekten bilens drivmedel har på miljön. Det här är en viktig utmaning att få bukt med för alla 
bilföretag eftersom olja har en stor påverkan på den globala miljön men även för att olja så 
småningom kommer ta slut. Miljöproblematiken kan även komma från kunderna som blir allt 
mer medvetna om miljön och de konsekvenser avgasutsläppen har på miljön. Som redan 
nämnts har forskarna fått fram att konsumenternas syn på ägandet av bil har förändrats vilket i 
sin tur har resulterat i en framtida utmaning för biltillverkarna. I samband med intervjuerna 
har denna utmaning både bekräftats och lyfts till en ny nivå. Eftersom allt fler i västvärlden 
väljer att avstå individuellt ägande av en bil och istället övergår till gemensamt ägande skapar 
det problem för bilindustrin. Då bilindustrins försäljningssiffror förmodligen kommer att 
minska samtidigt som innovationskraven kommer fortsätta vara höga krävs det att bilindustrin 
hittar nya alternativ där de kan tjäna pengar. 
 
Volvo Cars berörs som alla andra bilföretag av den förändrande marknaden men det har 
kommit fram att företaget måste bemästra vissa utmaningar mer än andra. Genom Bryntesson 
fick forskarna kännedom om en konferens som FKG hade tillsammans med Scania, Volvo 
AB och Volvo Cars som inträffade i Katrineholm under maj 2016. Under konferensen hade 
företagen en paneldiskussion där varje företag fick presentera sina framtida utmaningar. Med 
Volvo Cars egna presenterade utmaningar (1. Future mobility 2. Lättvikt för att minska 
energiåtgången 3. Produkter och varianter för att tillgodose framtidens behov 4. Eldrift) kan 
forskarna med hjälp av uppsatsens teoretiska referensram och kvalitativa data konstatera att 
Volvo Cars framtida utmaningar är korrelerade med övriga bilindustrin. På grund av sin 
mindre storlek kommer däremot Volvo Cars inte kunna satsa fullt ut på samtliga utmaningar.  
 
Med tanke på att Volvo Cars numera är ägt av ett kinesiskt bolag samtidigt som Kinas 
ekonomiska tillväxt ökar med en växande medelklass väcktes ett intresse hos forskarna att 
undersöka den kinesiska marknaden. Under intervjuerna bekräftades det att den kinesiska 
marknaden kommer bli viktig för framtidens bilindustri vilket även stärks genom resultaten 
som redovisats i Figur 7. Därför har Kina nämnts som en utmaning i studien och med tanke 
på Volvo Cars goda förutsättningar genom att vara ägt av Geely har Kina konstaterats som en 
av de viktigaste utmaningarna för Volvo Cars.	 
 
Från resultatet konstateras att Volvo Cars är det bilföretag som procentuellt ökat sin 
försäljning mest i Kina sedan 2011, jämfört med resterande undersökta bilföretag. Volvo Cars 
har haft en ökning på 53 procent sedan 2011 medan bland annat General Motors haft en 
ökning på 28 procent och Volkswagen en ökning på 33 procent. Tack vare den ökade 
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försäljningen har Volvo Cars lyckats vinna viktiga marknadsandelar i landet och blev det 
bilföretag som genererat störst procentuell ökning på ungefär 25 procent under samma period. 
En intressant aspekt i det hela är att de japanska företagens (Nissan och Toyota) försäljning 
minskat samtidigt som det gått bra för de västerländska bilföretagen. Det här resultatet är 
intressant eftersom de framgått från intervjuer att Volvo Cars anses ha fördelar av att vara ägt 
av ett kinesiskt bolag. Bryntesson och Kvarnström anser att Volvo Cars kan dra stor nytta av 
Geelys ägande, bland annat genom den finansiella support och fria tyglar Geely ger Volvo 
Cars då de själva inte är lika framgångsrika i sin forskning och utveckling. Om vi tar hänsyn 
till dessa aspekter kan forskarna anta att ett kinesiskt företag må ha fördelar på den kinesiska 
marknaden men att företag från grannländer inte verkar ha några självklara fördelar gentemot 
västerländska bilföretag. Fördelen av att ha en direkt relation med en potentiell ny marknad 
beskrivs även av Mullins och Sutherland som nämner att fördelar som dessa kan bli otroligt 
viktiga, speciellt i en marknad som befinner sig i en kraftig förändringsprocess.  
 
Framtidsutsikterna för Volvo Cars har utifrån tidigare års resultat visat på en positiv trend i 
Kina och därför valde forskarna att mer djupgående göra en scenarioanalys med Kina och 
Volvo Cars i fokus. Målet var att ta reda på hur den kinesiska marknaden kan påverka Volvo 
Cars framtid såväl positivt som negativt. Utifrån scenariot om marknadsandelar har Volvo 
Cars goda möjligheter till att vinna viktiga marknadsandelar. Även om det är svårt att förutspå 
exakt hur viktig den kinesiska marknaden kommer bli har forskarna sett en tydlig trend på att 
företagets försäljning ökar i landet och därför anser forskarna att både resultatet från det mest 
positiva scenariot och medelscenariot vara rimliga för företaget att uppnå, framförallt då de är 
en av de två företag som ökat sina kinesiska marknadsandelar mest och eftersom 
bilintensiteten i landet förväntas öka markant under kommande år. Däremot kommer 
ökningen på 6,7 procent inte att vara konstant i längden men under de nästkommande åren 
som Volvo Cars kommer satsa på Kina har de goda möjligheter till att uppnå resultat liknande 
med scenariot. 
 
Under studiens gång fick forskarna reda på att Volvo Cars försäljningsmål år 2020 är att sälja 
800 000 bilar om året och valde att undersöka hur lång tid det skulle ta för Volvo Cars att 
uppnå det om försäljningen på de övriga marknaderna är oförändrad. Det mest positiva 
resultatet visade att målet inte skulle uppnås fören 2029 och att en försäljningsökning på de 
andra marknaderna är viktig för att målet ska uppnås i tid. Däremot är forskarna eniga om att 
Kina kommer bli den viktigaste marknaden för Volvo Cars i framtiden, men de måste 
fortsätta öka sin försäljning på redan etablerade marknader, dock inte med en lika markant 
ökning. 
  
Huruvida Volvo Cars framtid på den kinesiska marknaden skulle se ut om företaget varit ägt 
av ett icke kinesiskt företag har forskarna svårt att uttala sig om men utifrån den data och 
tidigare forskning som redovisats skulle det förmodligen ha varit en tuffare utmaning att ta sig 
an Kina än vad det är i dagsläget. Även om det finns risker för Volvo Cars att bli starkt 
korrelerat med en så pass ny marknad som Kina är inom bilindustrin anser forskarna att denna 
risk reduceras då företaget behållit sitt huvudkontor, stora delar av sin produktion och all 
forskning och utveckling i Sverige. Samtidigt har Volvo Cars öppnat upp nya starka 
produktionsled i Kina och genom att ha starka produktionsled i båda länderna kan det komma 
att generera positiva effekter. Då Sverige ligger väldigt långt fram, ur ett globalt perspektiv, 
när det kommer till automatisering och säkerhet samtidigt som Kina är världsledande inom 
alternativa drivmedel kan Volvo Cars dra nytta av båda länders specifika kompetensområden. 
Om Volvo Cars skulle lyckas dra nytta av ländernas kompetensområden kan deras 
kostnadseffektivisering öka markant då de kan få draghjälp av andra större innovativa 
organisationer i länderna. Att ha två stora produktionsled i två skilda delar av världen gör 
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även att Volvo Cars kan minimera sina risker då de kan anpassa sin produktion och 
försäljning utifrån omvärldens externa faktorer. Då de två produktionsleden minimerar risker 
resulterar det i att Volvo Cars lättare kan sälja sina bilar på den globala marknaden. Däremot 
är det viktigt att komma ihåg att Volvo Cars fortfarande är en liten spelare på den globala 
marknaden vilket kan resultera i att företaget kan vara känsligare för abnormala situationer 
och därmed kan även deras framtidsutsikter snabbt förändras. 
 
Hur väl står sig Volvo Cars i forskning och utveckling jämfört med andra aktörer på 
marknaden och hur ser framtidsutsikterna ut inom det här området?  
Att FoU är ett onödigt ont för bilindustrin har framgått från intervjuerna där bland annat 
Kvarnström förtydligar att de bilföretag som inte satsar på FoU idag kommer få det svårt 
framöver. När forskarna analyserar data från företagens årsredovisningar syns det tydligt att 
Volvo Cars lägger betydligt mindre belopp på FoU jämfört med de valda företagen. Volvo 
Cars spenderade år 2014 ungefär 6,6 miljarder svenska kronor på FoU vilket kan jämföras 
med Volkswagens 105 miljarder SEK och General Motors 50 miljarder kronor. Jämförs 
däremot företagens forskning- och utvecklingskostnader viktat mot företagets omsättning 
ligger Volvo Cars bra till. Volvo Cars procent för 2014 var 5,09 jämfört med Volkswagens 
5,70 procent och General Motors 4,75 procent. Även om Volvo Cars inte har den högsta 
procenten bland de undersökta västerländska bilföretagen så går det tydligt att se att Volvo 
Cars har stått för den största procentuella ökningen sedan 2011. Jämförs Volvo Cars procent 
med asiatiska bilföretag har de den högsta forskning och utvecklingsprocenten 2014 och de 
har även här stått för den största procentuella ökningen sedan 2011. Volvo Cars satsning kan 
kopplas ihop med det positiva resultat de idag visar och flera respondenter är eniga om att 
Volvo Cars satsningar inom FoU har gett flera nutida positiva resultat. 
 
Att Volvo Cars lyckats med sin forskning och utveckling säger Kvarnström ha genererat 
marknadsfördelar för Volvo Cars inom vissa specifika områden, som till exempel 
automatisering. Det här bekräftas både av de stora utmärkelser som Volvo Cars modell XC90 
mottagit och även genom studien gjord av Mullins och Sutherland där de tydligt redovisar att 
företag som är tidiga på marknaden med en ny innovation kan dra stora vinster vilket därmed 
generera marknadsfördelar. Att Volvo Cars lyckats presentera lyckade innovationer på 
marknaden trots det “lilla” belopp bilföretaget investerar i FoU varje år hävdar forskarna även 
bero på flera andra faktorer. Bland annat att Sveriges fordonsindustri har god relation mellan 
forskning, akademi och myndighet och att Volvo Cars gynnas av att tillhöra 
fordonindustriklustret i göteborgsregionen. Vissa respondenter hävdar även att Volvo Cars får 
synergieffekter och stora bidrag genom att ha delar av sin produktion i Kina och att Geely 
investerar stora belopp i Volvo Cars. Trots dessa synergifördelar som konstaterats för Volvo 
Cars är det viktig att beakta de stora synergieffekter de faktiskt hade kunnat dra nytta av om 
de hade tillhört en större aktör. Berk Talay, Calantone & Voorhees nämner i sin studie att små 
aktörer går miste om synergieffekter som uppstår hos större aktörer. De menar att bristen på 
synergieffekter hotar en liten aktörs överlevnad på den stora marknaden. Det som är intressant 
är att andra anser däremot att det är Volvo Cars storlek som har bidragit till deras framgång då 
företagets mindre storlek gör dem mer flexibla samt att de har färre antal modeller 
innovationerna måste anpassas efter, jämfört med andra större aktörer på marknaden. Just den 
mindre skalan och att vara flexibel nämns även som en viktig framgångsfaktor för aktörer på 
snabbt förändrande marknader i studien gjord av Mullins och Sutherland. I deras studie 
framhäver forskarna de positiva aspekterna med att vara en liten aktör då forskarna anser att 
de lättare kan anpassa sig efter den snabbt föränderliga marknaden jämfört med de större 
aktörerna som generellt anses vara mer långsamma i deras förändringsprocess.  
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Om Volvo Cars följer det positiva scenariot när det gäller forskning och utveckling och 
fortsätter med den positiva utvecklingstakt som de tidigare haft inom FoU kommer de vara 
det företag som lägger absolut mest av sin omsättning på FoU. Fortsätter de såhär anser 
forskarna att Volvo Cars har stora möjligheter att vinna viktiga marknadsandelar och ligga i 
framkant inom framtida utmaningar vilket självklart ger Volvo Cars goda förutsättningar att 
lyckas i framtiden. Även om forskarna är medvetna om att det inte är troligt att forskning och 
utvecklingsprocenten kommer ha ökat till hela 9,34 procent år 2020 (som det positiva 
scenariot visar) så anser forskarna däremot att det är rimligt att anta att Volvo Cars kommer 
följa det positiva scenariot relativt väl då Volvo Cars är ett av de två bilföretag som använts 
för att få fram den genomsnittliga förändringen i det positiva scenariot. Forskarna är däremot 
väl medvetna om att den här kurvan inte kan växa i oändlighet och att det finns en maximal 
gräns för FoU-investeringar viktat mot företagets omsättning.  
 
Som framgått tidigare i uppsatsen ska bilindustrin i genomsnitt ha satsat 8 procent av sin 
omsättning på forskning och utveckling de senaste åren. Det må vara sant men en del aspekter 
bör tas i beaktning. Forskarna kan fastställa genom resultatet att bilföretagen generellt inte 
investerar 8 procent på FoU. Det är viktigt att vara medveten om extremvärden när ett 
genomsnitt beräknas, och inom bilindustrin (och genom studien) syns det tydligt att Tesla har 
markanta extremvärden jämfört med de övrigt undersökta bilföretagen. Då Tesla anses som 
en relativt ny aktör på marknaden är det inte konstigt att de lägger större belopp på forskning 
och utveckling jämfört med sina konkurrenter. När exempelvis Tesla satsade 102 procent av 
sin omsättning på FoU under 2011 blir det uppenbart att hela bilindustrins genomsnitt ökar 
och därmed ger en skev bild av industrins faktiska satsning inom forskning och utveckling. 
Med det sagt går det inte att jämföra hela industrins genomsnittliga forskning och 
utvecklingsprocent utan det blir mer rättvist om bilföretagen kategoriseras i olika grupper. 
Utifrån de kategoriserade grupperna blir det lättare att konstatera huruvida väl ett bilföretag 
investerar i FoU jämfört med likartade företag. Hur kategoriseringen skall gå till kan 
diskuteras, i den här studien har forskarna valt att utgå ifrån de fem största biltillverkarna i 
världen för att sedan jämföra dem med Sveriges största aktör, Volvo Cars.    
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6.0 Slutsats 
I slutsatsen ämnar forskarna till att redovisa vad studien kommit fram till och konkret besvara 

studiens syfte. 
 

 
Volvo Cars är en liten aktör på den globala bilmarknaden vilket kan ses positivt såväl som 
negativt, allt handlar om hur Volvo Cars lägger upp sin strategi för framtiden. Tillgången till 
den kinesiska marknaden kommer vara en av de faktorer som är avgörande för hur väl Volvo 
Cars kommer klara sig i framtiden. Ökar Volvo Cars sin försäljning i Kina och i övriga Asien 
kommer effekterna bli mindre om (när) bilförsäljningen längre fram i tiden kommer minska i 
västvärlden för att istället övergå till andra typer av ägande. På så sätt minimerar Volvo Cars 
risken för hastiga förändringar på den västerländska marknaden samtidigt som de stärker sin 
position i öst. Genom att stärka sin position och öka sina marknadsandelar kommer 
exponeringen av varumärket på marknaden öka vilket i sin tur kan ha positiv effekt på 
försäljning i Kina och i resten av Asien. Forskarna är däremot väl medvetna om att Volvo 
Cars måste öka sin försäljning i västvärlden inom den närmsta framtiden men anser att Kinas 
och Asiens försäljningsprocent bör öka mer gentemot Volvo Cars totala försäljningen för att 
stärka sin position längre fram i tiden. 
 
Utifrån försäljningsscenariot som tidigare redovisats i studien anser forskarna att det är högst 
troligt att Volvo Cars kommer följa det positiva scenariot som fastställts till 11,80 procent då 
Volvo Cars haft en procentuell genomsnittlig ökning i sin försäljning i Kina på 13 procent 
under de senaste fem åren. Med tanke på både goda resultat i försäljningsscenariot samt i 
marknadsandelsscenariot är det möjligt att Volvo Cars fortsätter ligga på en 
förändringsprocent över det satta positiva scenariot en längre tid framöver vilket förbättrar 
företagets framtidsutsikter.  
 
Den ökade försäljningen (framförallt i Kina) blir viktig för Volvo Cars överlevnad då de 
måste fortsätta investera i forskning och utveckling. Utan en försäljningsökning blir det svårt 
för Volvo Cars att generera de intäkter som är nödvändiga för att finansiera den forskning och 
utveckling som behövs för att bemästra framtidens utmaningar. De innovationer som 
förväntas bli stora utmaningar för samtliga aktörer inom bilindustrin är framförallt 
automatisering, alternativa drivmedel, digitalisering, nya former av ägande och att hitta nya 
alternativa affärsmodeller att tjäna pengar på. Då Volvo Cars är en liten aktör har de inte 
möjlighet att satsa på samtliga framtida utmaningar. Volvo Cars måste välja att satsa på en 
eller två utmaningar och hoppas att de väljer rätt för att nå framtida framgångar. Utifrån de 
mål Volvo Cars själva tagit fram och de utmaningar som forskarna specificerat för hela 
bilindustrin i uppsatsen anser forskarna att utöver den kinesiska marknaden kommer 
automatisering och el-drift bli de två viktigaste innovativa utmaningarna för Volvo Cars.  
 
Tack vare den här studien kan forskarna konstatera att Volvo Cars har goda framtidsutsikter 
inom de närmsta fem åren förutsatt att de fortsätter öka sin försäljning. Vid fortsatt god 
försäljningsutveckling kan Volvo Cars fortsätta satsa helhjärtat på sin forskning och 
utveckling som redan idag genererat goda resultat. Även om Volvo Cars framtidsutsikter ser 
lovande ut är företaget fortfarande en liten aktör på bilmarknaden och kan inte dra nytta av 
lika många synergieffekter som större aktörer kan. Hur väl Volvo Cars framtid kommer 
utspela sig beror främst på dem själva, det är med andra ord viktigt att Volvo Cars har en 
tydlig implementerad strategi, fortsätter stärka sina relationer med svenska och kinesiska 
organisationer och väljer rätt innovationer att investera i samtidigt som de fortsätter vara 
flexibla på den hastigt föränderliga marknaden.  
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7.0 Diskussion 
I det här kapitlet för forskarna en vidare diskussion om ämnet och om möjliga metoder som skulle 
kunna ha tillämpats samt hur väl resultaten är trovärdiga. Sist presenterar forskarna förslag till 

vidare forskning. 
	

7.1 Slutdiskussion 
 
Studiens syfte har varit att undersöka bilindustrins framtida utmaningar och på så sätt även 
belysa (med hjälp av scenarion och intervjuer) Volvo Cars framtidsutsikter. Rapporter som 
tidigare publicerats belyser utmaningar inom teknisk innovation och miljön, som bekräftats i 
denna studie med hjälp av studiens intervjurespondenter. Studien har även framhävt och 
fördjupat innebörden av vissa utmaningar, främst frågan om ägandet och hur bilföretagen ska 
tjäna pengar i framtiden. Som nämnts, kommer färre bilar säljas i framtiden vilket resulterar i 
att bilföretagen måste komma på alternativa lösningar för att generera intäkter. Hur problemet 
ska lösas täcks inte i denna studie utan överlåts till framtida forskare, studien har istället 
fokuserat på att lyfta och fördjupa förståelsen om problemet. Det som måste beaktas och 
nämnas är att denna studie främst förhåller sig utifrån ett svenskt perspektiv då alla 
respondenter arbetar för svenska myndigheter och organisationer. Med det här sagt tycker 
forskarna att det hade varit intressant med infallsvinklar från internationella experter för att se 
om åsikterna skiljer sig eller om resultatet hade blivit detsamma. På så sätt skulle studien ha 
blivit mer övergripande och tillgänglig att applicera på fler än bara svenska bilföretag. 
Däremot anser forskarna att generaliserbarheten i studien är relativt bra.  
 
De framtagna scenarion är trovärdiga då det tagits fram utifrån historiska siffror med start från 
2011. Däremot behöver de siffor som scenarioanalysen visar inte vara exakta men forskarna 
anser att scenariot ger en god indikation om framtiden. Det som är viktigt att förtydliga med 
uppsatsen är att dess mål har varit att ge läsaren alternativa framtidsscenarion, och inte 
fastställa hur framtiden kommer se ut, vilket innebär att små förändringar inom bilmarknaden 
kan resultera i stora förändringar i framtidsutsikterna för bilindustrin och Volvo Cars. 
Aspekter som kan tänkas förändra framtidsscenariot är bland annat ekonomiska faktorer som 
konjunktursvängningar samt politiska- och juridiska aspekter. Även marknadsförändringar 
som exempelvis ytterligare nyinträden och tekniska innovationer kan komma att ha stor effekt 
på framtidens bilindustri. Det som måste poängteras är att de framtagna scenarion lika väl kan 
applicerades på de andra undersökta bilföretagen som de har applicerats på Volvo Cars. 
Forskarna valde att fokusera på Volvo Cars vilket är orsaken till att endast det bilföretaget har 
analyserats via scenarion. Med det sagt anser forskarna att Volvo Cars har varit det drivande 
företaget till alla scenarions positiva utfall. Om scenarion ska appliceras på de andra 
bilföretagen kommer förutsättningarna för att följa det mest positiva scenarion med största 
sannolikhet inte vara lika realistiska och ge ett lika trovärdigt resultat.  
 
Om forskarna hade fått göra om studien skulle de önska titta på alternativa sätt för att få 
tillgång till biltillverkarnas synpunkter samt kunna fördjupa sig mer i de kommande 
utmaningarna. Med ytterligare åsikter och mer ingående data hade en ny studie fått en bredare 
förståelse och eventuellt blivit mer slagkraftig. En lösning till det här tror forskarna skulle 
vara en mer strukturerad anpassning vilket skulle resultera i en bättre tidseffektivitet. Även 
om forskarna ser utvecklingspotential i studien anser de att uppsatsen har resulterat i en bra 
grund och utgångspunkt för framtida studier. Forskarna anser sig ha lyckats besvara studiens 
syfte samtidigt som de har uppmärksammat och fördjupat förståelsen för de framtida 
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utmaningar bilindustrin står inför. Studien kan därför användas som grund i framtida studier 
som enligt forskarna bör vara inriktad mot en specifik utmaning då de anser att en ännu 
djupare förståelse för varje specifikt problem är nödvändig för att kunna lösa de framtida 
problemen. 
 
Det råder ingen tvekan om att bilbranschen är en spännande och intresseväckande industri då 
den berör samhället och världen vi lever i på flera olika plan. Individer, politiker, 
myndigheter, organisationer, nationer och unioner, alla är vi berörda av bilindustrin på ett 
eller annat sätt. Även om ståndpunkterna skiljer sig åt är bilbranschen en fascinerande industri 
som ständigt väcker debatt. Det har därför varit ett aktuellt ämne att studera och forskarna 
anser att bilindustrins förändring kräver vidare forskning inom de utmaningar som framhävts i 
den här studien.  

7.2 Förslag på vidare forskning 
1. Då ägandet av bilar i framtiden spås bli färre bör det forskas om alternativa 

inkomstkällor för bilindustrin. Hur ska bilföretagen överleva om de inte säljer några 
bilar?   
 

2. Djupare forskning av den kinesiska marknaden och Volvo Cars. Vilka kommer bli 
Volvo Cars främsta konkurrenter och vad händer om Volvo Cars blir utkonkurrerade 
från den kinesiska marknaden? 
 

3. Djupdykning inom automatiserade fordon. När kommer den fullständiga tekniken vara 
på plats? När kommer den infrastruktur som krävs med den nya tekniken vara på 
plats? Och när kommer de juridiska aspekterna vara anpassade till framtidens 
fullständigt automatiserade fordon?  
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Bilagor 

 
Bilaga 1 - Världens starkaste biltillverkare i Kina 
Tabell 7 - Världens starkaste biltillverkare i Kina 
Ranking av de starkaste 
biltillverkarna 2014 i Kina 
och i världen.  

Marknadsandelar Kina Marknadsandelar Världen 

General Motors  14,90 % 10,70 % 
Volkswagen 14,90 % 11,00 % 
Hyundai   7,50 %   8,90 % 
Nissan   5,00 %   5,70 % 
Toyota   4,10 % 11,70 % 
Källa: (Oica 2015) 
 
Utifrån Oicas statistik om bilföretagens marknadsandelar, både i Kina och i världen har 
forskarna samla in data från respektive företag som motsvarar omsättningssiffror och utgifter 
för forsknings och utveckling.  

Bilaga 2 - Forskning och utveckling i siffror 
Tabell 8 – Forskning och utveckling Volvo Cars 

Volvo Cars 2011 2012 2013 2014 2015 
Omsättning (miljoner SEK) 125 525 124 547 122 245 129 959 164 043 
FoU (miljoner SEK) 4 184 6 289 5 864 6 613 8 803 
% (FoU/Omsättning) 3,33% 5,05% 4,80% 5,09% 5,37% 

SEK = redovisad valuta i årsredovisning, källa: (Årsredovisningar 2011-2015 Volvo Cars) 
 
Tabell 9 – Forskning och utveckling Volkswagen  

Volkswagen AG 2011 2012 2013 2014 2015 
Omsättning (miljoner €) 159 337 192 676 197 007 202 458 213 292 
FoU (miljoner €) 7 234 8 851 10 186 11 545 11 900 
Valutakurs SEK / € (årligt genomsnitt) 9,0335 8,7053 8,6494 9,0968 9,3562 
Omsättning (miljoner SEK) 1 439 371 1 677 302 1 703 992 1 841 720 1 995 603 
FoU (miljoner SEK) 65 348 77 051 88 103 105 023 111 339 
% (FoU/Omsättning) 4,54% 4,59% 5,17% 5,70% 5,58% 

€ = redovisad valuta i årsredovisning, källa: (Årsredovisningar 2011-2015 Volkswagen) 

Tabell 10 – Forskning och utveckling General Motors 
General Motors 2011 2012 2013 2014 2015 
Omsättning (miljoner USD) 150 276 152 256 155 427 155 929 152 356 
FoU (miljoner USD) 8 124 7 368 7 200 7 400 7 500 
Valutakurs SEK / USD (årligt genomsnitt) 6,4969 6,7754 6,514 6,8577 8,435 
Omsättning (miljoner SEK) 976 328 1 031 595 1 012 451 1 069 314 1 285 123 
FoU (miljoner SEK) 52 781 49 921 46 901 50 747 63 263 
% (FoU/Omsättning) 5,41% 4,84% 4,63% 4,75% 4,92% 

USD = redovisad valuta i Œrsredovisning, kŠlla: (•rsredovisningar 2011-2015 General Motors) 
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Tabell 11 Ð Forskning och utveckling Toyota 

Toyota 2011 2012 2013 2014 2015* 
Omsättning (miljoner JPY) 18 993 688 18 583 653 22 064 192 25 691 911 

 FoU (miljoner JPY) 730 340 779 806 807 454 910 517 
 Valutakurs SEK / JPY (årligt genomsnitt) 0,081658 0,085067 0,066877 0,064867 0,069678 

Omsättning (miljoner SEK) 1 550 987 1 580 856 1 475 587 1 666 557 
 FoU (miljoner SEK) 59 638 66 336 54 000 59 063 
 % (FoU/Omsättning) 3,85% 2,72% 3,66% 3,54% 
 * Saknar data för 2015 

JPY = redovisad valuta i årsredovisning, källa: (Årsredovisningar2011-2014 Toyota) 
 
Tabell 12 Ð Forskning och utveckling Nissan  

Nissan 2011 2012 2013   2014  2015* 
Omsättning (miljoner JPY) 9 409 026 8 737 320 10 482 520 11 375 207 

 FoU (miljoner JPY) 428 000 457 800 500 600 506 100 
 Valutakurs SEK / JPY (årligt genomsnitt) 0,081658 0,085067 0,066877 0,064867 0,069678 

Omsättning (miljoner SEK) 768 322 743 258 701 040 737 876 
 FoU (miljoner SEK) 34 950 38 944 33 479 32 829 
 % (FoU/Omsättning) 4,55% 5,24% 4,78% 4,45% 
 * Saknar data för 2015 

JPY = redovisad valuta i årsredovisning, källa: (Årsredovisningar 2011-2014 Nissan) 
 
Tabell 13 Ð Forskning och utveckling Hyundai 

Hyundai 2011 2012 2013 2014 2015 
Omsättning (miljoner KRW) 84 469 721 77 797 895 87 307 636 89 256 319 91 959 000 
FoU (miljoner KRW) 1 445 268 1 631 670 1 849 044 2 128 904 2 172 406 
Valutakurs SEK / KRW (årligt genomsnitt) 0,005868 0,006017 0,005954 0,006518 0,007457 
Omsättning (miljoner SEK) 495 668 468 110 519 830 581 773 685 738 
FoU (miljoner SEK) 8 481 9 818 11 009 13 876 16 200 
% (FoU/Omsättning) 1,71% 2,10% 2,12% 2,39% 2,36% 
KRW = redovisad valuta i årsredovisning, källa: (Årsredovisningar 2011-2015 Hyundai) 
 
Tabell 14 Ð Forskning och utveckling Tesla 

Tesla 2011 2012 2013 2014 2015 
Omsättning (miljoner USD) 204 413 2 013 3 198 4 046 
FoU (miljoner USD) 208 274 232 465 718 
Valutakurs SEK / USD (årligt genomsnitt) 6,4969 6,7754 6,514 6,8577 8,435 
Omsättning (miljoner SEK) 1 327 2 800 13 116 21 933 34 128 
FoU (miljoner SEK) 1 358 1 856  1 511  3 187 6056 
% (FoU/Omsättning) 102,32% 66,30% 11,52% 14,53% 17,74% 
USD = redovisad valuta i årsredovisning, källa: (Årsredovisningar 2011- 2015 Tesla Motors) 
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Bilaga 3 - Procentuell förändring av biltillverkarens försäljningsandel i 
Kina jämfört med 2011 
 
Tabell 15 Ð Biltillverkarens fšrsŠljning i Kina viktat mot biltillverkarens totala fšrsŠljning  

Andel % av biltillverkarnas försäljning i Kina 
  2011 2012 2013 2014 2015 
General Motors 28,9 31,2 33,0 36,4 37,0 
Volkswagen AG 26,2 28,0 30,9 34,3 35,0 
Hyundai* 17,1 20,5 21,7 22,9   
Nissan* 25,0 22,4 23,1 22,6   
Toyota* 12,3 10,8 10,1 11,0   
Volvo Cars 10,4 10,0 14,3 17,0 16,0 

* Saknar data för 2015 
Källa: (Årsredovisningar 2011-2015 från  General Motor; Volkswagen AG; Hyundai; Nissan & Volvo Cars. 
Toyotas data är hämtat från De Feijter 2012; Soble 2014; Bloomberg 2015) 
 
Tabell 16 - Procentuell förändring av biltillverkarens försäljningsandel i Kina jämfört med 2011 

Procentuell förändring av biltillverkarens försäljning i Kina jämfört med 2011 
  2011 2012 2013 2014 2015 
General Motors 0,0 7,9 14,2 25,9 28,1 
Volkswagen AG 0,0 6,7 18,1 31,0 33,6 
Hyundai* 0,0 19,8 27,3 34,2   
Nissan* 0,0 -10,2 -7,7 -9,4   
Toyota* 0,0 -12,3 -18,0 -10,9   
Volvo Cars 0,0 -4,3 37,2 63,1 53,5 

* Saknar data för 2015 
Källa: (egen bearbetad bild utifrån föregående tabell) 

Bilaga 4 - Företagens förändring i procent av marknadsandelar i Kina 
jämfört med 2011 
Volvo Cars och General Motors var de enda bilföretagen som publicerat sina 
marknadsandelar i Kina. Resterande bilföretags data har räknats fram. 
 
Med hjälp av data från General Motors årsredovisningar har forskarna räknat ut den totala 
försäljningen av bilar i Kina. Sedan har forskarna kunnat använda den datan till att räkna ut 
respektive företags marknadsandelar i Kina, eftersom de då fått tillgång till allt som behövts. 
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Tabell 17 - Rådata 
Total i Kina (miljoner) 18,9 19,9 22,8 24,4 25,1 

      Försäljning i Kina (miljoner) 
  2011 2012 2013 2014 2015 
General Motors 2,6 2,9 3,2 3,6 3,7 
Volkswagen AG 2,2 2,6 3,0 3,5 3,5 
Hyundai* 0,7 0,9 1,0 1,1   
Nissan* 1,2 1,1 1,2 1,2   
Toyota* 0,9 0,8 0,9 1,0   

   
      

* Saknar data för 2015 
Källa: (egen bearbetad bild utifrån General Motors årsredovisningar 2011-2015)  
 
Tabell 18 – Marknadsandelar i Kina 

Andel % av marknadsandelar i Kina 
  2011 2012 2013 2014 2015 
General Motors 13,6 14,6 14,2 14,8 14,9 
Volkswagen AG 11,6 13,1 13,2 14,3 13,9 
Hyundai* 3,7 4,5 4,4 4,5   
Nissan* 6,3 5,5 5,3 4,9   
Toyota* 4,8 4,0 3,9 4,1   
Volvo Cars 0,31 0,34 0,37 0,40 0,39 

* Saknar data för 2015 
Källa: (General Motors & Volvo Cars årsredovisningar 2011-2015. Resterande företags data är bearbetad utifrån 
General Motors årsredovisningar 2011-2015)  
 
Tabell 19 – Procentuell förändring av biltillverkarens marknadsandelar i Kina jämfört med 2011 

Procentuell förändring av biltillverkarens marknadsandelar i Kina jämfört med 2011 
  2011 2012 2013 2014 2015 
General Motors 0,0 7,4 4,4 8,8 9,6 
Volkswagen AG 0,0 12,2 13,0 23,2 19,8 
Hyundai* 0,0 22,1 18,4 21,7   
Nissan* 0,0 -12,9 -17,1 -22,5   
Toyota* 0,0 -15,6 -17,1 -13,9   
Volvo Cars 0,0 9,7 19,4 29,0 25,8 

* Saknar data för 2015 
Källa: (egen bearbetad bild utifrån föregående tabell)  
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Bilaga 5 - Scenarion 
 
Tabell 20 – Förändring i FoU/omsättning 

Källa: (egen bearbetad bild utifrån data från Tabell 6 – 11)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

FoU viktat mot omsättning   
  2011 2012 2013 2014 2015 Genomsnitt 
General Motors       
% (FoU/Omsättning) 5,41% 4,84% 4,63% 4,75% 4,92%  
Förändring i % från år till år  0,00% -10,54% -4,34% 2,59% 3,58% -2,18% 
Volkswagen AG       
% (FoU/Omsättning) 4,54% 4,59% 5,17% 5,70% 5,58%  
Förändring i % från år till år  0,00% 1,10% 12,64% 10,25% -2,11% 5,47% 
Hyundai       
% (FoU/Omsättning) 5,41% 4,84% 4,63% 4,75% 4,92%  
Förändring i % från år till år  0,00% -10,54% -4,34% 2,59% 3,58% -2,18% 
Nissan       
% (FoU/Omsättning) 4,55% 5,24% 4,78% 4,45% 4,40%  
Förändring i % från år till år  0,00% 15,16% -8,78% -6,90% -1,12% -0,41% 
Toyota*       
% (FoU/Omsättning) 3,85% 2,72% 3,66% 3,54%   
Förändring i % från år till år  0,00% -29,35% 34,56% -3,28%  0,64% 
Volvo Cars       
% (FoU/Omsättning) 3,33% 5,05% 4,80% 5,09% 5,37%  
Förändring i % från år till år  0,00% 51,65% -4,95% 6,04% 5,50% 14,56% 
       
Antag positivt scenario från de två högsta genomsnitten; 11,70%    
Antag medel scenario från alla genomsnitt; 4,49%     
Antag negativt scenario från de två lägsta genomsnitten; -1,290%  
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Tabell 21 – Försäljningsförändring i Kina 	
Försäljning viktat mot total försäljning   

  2011 2012 2013 2014 2015 Genomsnitt 
General Motors      

 Försäljning 28,9 31,2 33,0 36,4 37,0 
 Förändring i % från år till år 0,0 7,9 5,8 10,2 1,7 6,4 

Volkswagen AG      
 Försäljning 26,2 28,0 30,9 34,3 35,0 
 Förändring i % från år till år 0,0 6,7 10,6 10,9 2,0 7,6 

Hyundai* 
      Försäljning 17,1 20,5 21,7 22,9 4,92 

 Förändring i % från år till år 0,0 19,8 6,3 5,4 
 

10,5 
Nissan* 

      Försäljning 25,0 22,4 23,1 22,6 
  Förändring i % från år till år 0,0 -10,2 2,8 -1,9 
 

-3,1 
Toyota* 

      Försäljning 12,3 10,8 10,1 11,0 
  Förändring i % från år till år 0,0 -12,3 -6,5 8,7 
 

-3,4 
Volvo Cars      

 Försäljning 10,4 10,0 14,3 17,0 16,0 
 Förändring i % från år till år 0,0 -4,3 43,3 18,9 -5,9 13,0 

 
      Antag positivt scenario från de två högsta genomsnitten; 11,8% 

   Antag medel scenario från alla genomsnitt; 5,2% 
    Antag negativt scenario från de två lägsta genomsnitten; -3,2% 

   	
Källa: (egen bearbetad bild utifrån data från Tabell 13)  
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Tabell 22 – Förändring i marknadsandelar i Kina 	

Marknadsandelar   
  2011 2012 2013 2014 2015 Genomsnitt 
General Motors      

 Marknadsandelar 13,6 14,6 14,2 14,8 14,9 
 Förändring i % från år till år 0,0 7,4 -2,7 4,2 0,7 2,4 

Volkswagen AG      
 Marknadsandelar 11,6 13,1 13,2 14,3 13,9 
 Förändring i % från år till år 0,0 12,2 0,7 9,0 -2,8 4,8 

Hyundai* 
      Marknadsandelar 3,7 4,5 4,4 4,5 

  Förändring i % från år till år 0,0 22,1 -3,0 2,8 
 

7,3 
Nissan* 

      Marknadsandelar 6,3 5,5 5,3 4,9 
  Förändring i % från år till år 0,0 -12,9 -4,8 -6,6 
 

-8,1 
Toyota* 

      Marknadsandelar 4,8 4,0 3,9 4,1 
  Förändring i % från år till år 0,0 -15,6 -1,8 3,8 
 

-4,5 
Volvo Cars      

 Marknadsandelar 0,31 0,34 0,37 0,40 0,39 
 Förändring i % från år till år 0,0 9,7 8,8 8,1 -2,5 6,0 

 
      Antag positivt scenario från de två högsta genomsnitten; 6,7% 

   Antag medel scenario från alla genomsnitt; 1,3% 
    Antag negativt scenario från de två lägsta genomsnitten; -6,3% 

    
Källa: (egen bearbetad bild utifrån data från Tabell 16)  

 

 

 

 

 

 

 

 



	 52	

Bilaga 6 - Intervju med Stefan Nordin på Tillväxtverket  
Titel: Projektledare 
 
Vi har sett att bilindustrin verkar stå inför stora utmaningar nu framöver och många experter som 
bland annat arbetar för PWC och Semcon har sagt att vi förmodligen kommer se ganska markanta 
förändring i den här industrin framöver. Vad tänker du om det? 
 

- Jo men det kan mycket väl vara så eftersom den tekniska utvecklingen går fort fram 
med digitalisering. 
 
 En utmaning för de svenska underleverantörerna är att kunna vara med där 
marknaden växer. Underleverantörerna måste börja sälja mer på den globala 
marknaden för att hänga med. Det är mycket med de stora OEM – sluttillverkarna- 
som är globala spelare och har tillverkning i många länder och måste finnas nära de 
nya marknaderna. (De marknader som vuxit kraftigt på slutet är Kina och Indien där 
framförallt medelklassen har vuxit.) Många gånger vill de gärna att svenska 
underleverantörer försöker hänga med ut och etablerar sig utomlands eller i alla fall 
kunna leverera eftersom det är globalt marknaden växer. 
 
Sen handlar det ju också om bättre teknisk utveckling med digitalisering. 
Digitaliseringen skapar kanske nya affärsmodeller men man vet inte riktigt hur fort det 
kommer gå, däremot pratas det mycket om det just nu. Det här med digitalisering och 
delningsekonomi och hur det kommer slå på fordonstillverkare, vet  
 inte, då alla kanske inte vill ha en egen bil i framtiden. Det är mycket spekulationer 
och jag tror nog inte att det kommer gå lika snabbt som många andra tror. Det är en 
ganska konservativ bransch också… men det är klart, det har ju skett stora snabba 
omställningar förr. 

 
Verkligen, man ser att många pratar om 2020, skulle du säga att det är snabbt eller tror du det är 
rimliga mål? 
 

- Jag skulle nog tro att det är lite trögare eftersom det är så mycket investerat i de här 
tekniska plattformarna som finns nu. Dessa plattformar ligger till grund för den 
fordonsflotta vi har idag och det tar tid innan det ställs om. Men det där är också 
jättebra om du pratar med någon annan, som Peter Bryntesson på FKG som jag 
tipsade dig om.  

 
Tror du att det är digitaliseringen eller delägandet som blir den största utmaningen framöver. Eller är 
det mer miljöaspekter som blir viktiga?  
 

- För vilka tänker du, sluttillverkarna eller underleverantörerna?  
 

 
Mer för sluttillverkarna i så fall.   
 

- Ja… jag har lite svårt att svara på den frågan.  
 

 
Av framtidens utmaningar som väntar inom bilindustrin, tror du att det är någon som kommer väga 
tyngre än den andra? Kommer det bli viktigast att bemästra miljöutmaningarna eller kommer det mer 
vara digitalisering som du nämnde? 



	 53	

 
- Jag vet inte… jag vill påstå att man inom miljöutmaningen har man kommit ganska 

långt när det gäller utsläpp. På de stora marknaderna i Indien och Kina har man inte 
lika höga krav heller så där ligger väl Europa och Kalifornien längst fram.  
 
Det här med digitalisering kan ju möjliggöra mycket mer, att man kopplar upp nya 
tjänster till bilen och att bilen är målet och så vidare. Scania ligger långt fram om du 
tänker dig lastbilar. De jobbar mycket med bland annat 5G och att kunna koppla upp 
sina bilar och mer sälja en tjänst istället för att sälja själva motorfordonet.  

 
Tror du att den svenska marknaden skiljer sig mycket gentemot den internationella marknaden eller 
verkar Sverige följa med i den globala trenden? 
 

- Jo men vi följer med, absolut.  
 
Vi sticker inte ut i någon aspekt och är extra bra eller är vi betydligt sämre i någon del?  
 

- Tillverkarna i Sverige finns ju på den internationella marknaden.  
 
Så de hänger med helt enkelt?   
 

- Ja titta på Volvo, de säljer ju jättebra.    
  

 Om man tittar på framtiden så verkar det bli allt vanligare att det pratas om effektiviteten hos 
biltillverkarna jämfört med summan de lägger på forskning och utveckling, tror du att det kommer 
vara en fråga framöver också eller kommer det bli så att de stora aktörerna på marknaden som lägger 
mer pengar på forskning och utveckling tar över allt mer och mer?   
 

- Ja det är ju redan dominerade, men det är klart det kommer ju fram fler nya märken. 
Framförallt i Kina och Indien som vi inte känner till… men jag är inte så påläst på det 
heller, på den kinesiska marknaden. Men det finns ju väldigt många märken som jag 
vet finns men har lite dålig koll på. 

 
Det verkar som att Kina kommer bli en viktig marknad framöver också.  
 

- Jadå! 
  

Man har ju sätt lite trender på att de börjar sakta ner lite.  
 

- Jo men de har ändå en tillväxt på 6-7 procent, och de är många. 
 

 Ja det är de verkligen och de har ju sin växande medelklass som säkert gynnas?  
- Ja precis. 

  
Vi har ju Volvo personvagnar som en liten aktör på den globala marknaden, har de en fördel av att 
var kinesiskt ägda eller kan det vara en nackdel att de inte tillhör en större koncern?  
 

- Det är nog en tillgång att de har kinesiska ägare eftersom då kanske de har en större 
tillgång till den kinesiska marknaden. 
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Tror du att det skiljer sig i utmaningen för små biltillverkare jämfört med vad de större har för 
utmaningar att handskas med? Skulle till exempel Volvo ha en annan utmaning att bemästra jämfört 
med till exempel Volkswagen? 
 

- Det handlar om att få upp volymerna och på så sätt få kostnad utifrån det och då har ju 
de större koncernerna givetvis fler bilar och kan slå ut de nya. Jag hörde en siffra på 
att det kostade 70 miljarder att ta fram den nya XC90, då totalt, genom att bygga upp 
nya produktionslinor och med all utveckling. I Slutändan måste man då sälja en hel 
del bilar för att kunna räkna hem en sådan investering. Men här borde du också prata 
med någon som kan branschen mer än jag, jag har inte jobbat så länge i den här 
branschen.  

 
Jag har sätt ganska drastiska siffror på att forskning- och utvecklingssiffrorna har ökat inom 
bilindustrin. Har ni sätt några drastiska förändringar hos er på senare tid? 
 

- Just nu tuffar det på ganska bra. Det var kris där efter finanskrisen 2008 eftersom hela 
branschen gick ner, framförallt på tungafordonssidan med lastbilar. Då var det många 
åkare som skulle köpa sina bilar men som inte fick någon finansiering och då var det 
ju lite krisigt… men nu har det gått upp och det går bra igen.  

 
Är man tillbaka på de nivåerna som var innan krisen eller är industrin fortfarande på väg uppåt mot 
dem? 
 

- Jag tror nog att man är tillbaka. Jag vet att FKG har ett bra faktaunderlag, de gör 
mätningar om branschen minst en gång om året så där kan du få färsk statistik.  
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Bilaga 7 – Intervju med Rolf Lundgren på Trafikverket 
Titel: Chief Strategist 
 
Vi har sett att många experter bland annat från PWC och Semcon, säger att bilindustrin står inför 
stora utmaningar och att vi förmodligen kommer se markanta förändringar i den här industrin inom 
kort. Är det någonting du har märkt av? Håller du med?  
 

- Ja den står, eller är redan i förändring redan nu sedan en tid tillbaka. Dels det här med 
perspektivet på att äga en bil kontra att se bilen som en tjänst. Det har ju bilindustrin 
anammat sedan en tid tillbaka, så det är en huvudsaklig trend. Sen kommer det här 
med automatiserade bilar och det kommer även in mycket kring miljöproblematiken… 
och den ser bilindustrin och visst är det förändringar, det är helt klart. 

 
Tror du att det är någon av de här utmaningarna som kommer bli viktigare att bemästra? Är det 
någon utmaning som väger tyngre än någon annan? 
 

- Nja, man kan ju se det som att hela hållbarhetsperspektivet, som inte bara är miljö, det 
driver ju bilindustrin väldigt mycket framåt som en utmaning. Till exempel att vi inte 
ska släppa ut koldioxid i luften och sådana saker. Och automatiseringen är också en 
utmaning då det kommer fram nya konkurrenter, som du säkert har sett. Till exempel 
det här med att Google bygger bilar och det kommer fram andra… och hela den 
förändringen med automatisering, hur långt man kan driva den och hur snabbt… jag 
tror att det kommer gå ganska snabbt nu, framförallt i städer.  
 
Den här utmaningen ger ju en väldigt stor möjlighet för hela stadsbyggnationen. Idag 
är ju städerna byggda efter gatorna och hur de gatorna ska dimensioneras och 
utvecklingen av automatisering kan ju skapa en helt annan stadsbild. Vi behöver inte 
alls lika breda vägar och ett fordon kan gå med en exakthet som man inte ser idag, det 
är svårt att säga om det ena eller det andra är en mer utmaning eller om de också ses 
som möjligheter. Om du tar Stockholm så har du ju det här som kallas Car2Go 
konceptet. Har du sett det, vet du vad det är?  

 
Ja det är väl en typ av gemensamt ägande? 
 

- Ja exakt och det är ju Mercedes som äger och driver den utvecklingen. Så frågar man 
bilindustrin tror de inte att man kommer äga bilar framöver i den utsträckning vi gör 
idag. Och hur ska bilföretagen då tjäna pengar? I den här utvecklingen behöver man 
hela tiden hitta nya affärsmodeller som man tjänar pengar på och det blir mot 
”tjänstefiering” av olika slag. Om det är något som är mer eller mindre drivande… Jag 
tror att hållbarhetsperspektivet är drivande och automatisering kan man se som svar på 
en sådan fråga och att vi kanske kommer i högre utsträckning ha el-vägar. Vi provar 
el-vägar redan nu och det i sin tur ger förutsättningar för nya konkurrenter som kan 
komma in på spelplanen. 

 
Tror du att det är samma typer av utmaningar här i Sverige som det är internationellt? Följer Sverige 
trenden eller sticker Sverige ut på något sätt? 
 

- Nej, Sverige sticker inte ut på så sätt men vi ligger ganska bra till och har bra 
möjligheter att dra nytta utav den utvecklingen som sker. Då vi är duktiga på 
bilindustrin har vi duktiga företag, både Scania och Volvo, med utarbetad kompetens i 
Sverige. Vi har också bra samarbete mellan forskning, företag och myndighet. Jag ska 
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inte säga att vi sticker ut men vi ligger i framkant inom några områden och det kan vi 
dra nytta utav.  

 
När du nämner det här med att vi har bra koppling med forskning och utveckling. Vad skulle du säga 
är viktigare, hur mycket pengar bilföretagen skjuter in till forskning och utveckling eller handlar det 
också om att effektivisera?  
 

- I grunden handlar det om hur mycket pengar man lägger och Sverige lägger mycket 
pengar i procent av BNP till forskning. Där ligger vi långt fram, så det är klart att det 
är viktigt. Men det är också viktigt att forskningspengarna används på rätt sätt som 
kan kallas effektivisering. Och vad som faktisk är en utmaning är att ha en, jag kallar 
det en bra koppling mellan privat, akademi (universiteten) och även med 
myndigheten. Och det finns en potential, definitivt, i Sverige i att ha en bättre 
samverkan på olika sätt mellan akademi och privata myndigheter.  

 
Tror du att det skiljer sig mellan hur ni arbetar gentemot hur ett bilföretag arbetar när det gäller 
forskning och utveckling? 
 

- Nä vi tittar ju mycket på hur de jobbar och några som är jätteduktiga är Scania när det 
gäller att jobba med akademin. Vi samarbetar med Scania i emellanåt och även med 
Volvo. När det gäller automatiserade bilar har vi 100 stycken som går igång nu i juni 
tror jag, nere i Göteborg och det är ett samarbete med Volvo. I Gävle startar vi en 
demonstrationssträcka när det gäller el-vägar och det är också ett samarbete med 
industrin och akademin. Men några som är väldigt duktiga just på den frågan är Scania 
som är otroligt duktiga på det, genomtänkta och vet hur de ska använda sig av 
akademin men även i samarbete med oss myndigheter som är viktiga.       

 
När ni gör sådana testkörningar som ni tänker göra i Göteborg. Tror ni att till exempel Volvo 
personbilar kan dra nytta av det? 
 

- Absolut, de delfinansierar i det här så de drar jättestor nytta av det här.  
 
Jätteintressant, det gör ju att svenska bilföretag, (även om nu Volvo personbilar inte är helt svenskägt 
men har stor del av sin verksamhet i Sverige), kan dra nytta av att samarbetet fungerar så pass bra. 
 

- Absolut är det så. Sverige är ett lite land i världen och det är en konkurrensfördel men 
det finns förbättringspotential… men det fungerar ganska bra mellan myndighet och 
näringslivet, akademin och staten.  

 
Vi har ju sett som sagt att Volvo har blivit uppköpta av Geely men samtidigt så har de verksamhet i 
Sverige. Tror du att de har fördelar eller nackdelar av att vara ägda av kinesiska Geely istället för ett 
större västerländskt företag?   
 

- Det vet jag faktiskt inte… den är svårt… men jag tror inte att de har en nackdel om jag 
vänder på det. Världen förändras och Kina är en gigantisk marknad men jag kan inte 
Geely lika bra… eller jag kan inte Volkswagen jättebra heller men jag tror absolut inte 
att det är en nackdel för Volvo Cars, utan Geely är en stabil ägare på den gigantiska 
marknaden så det kan väl vara både ett plus och ett minus, skulle jag gissa. 

 
Som du säger så är Kina en gigantisk marknad. Idag säljs majoriteten av alla bilar i Kina till 
förstagångsköpare men vi ser även att tillväxten håller på att sakta ner. Tror du Kina kommer vara en 
stor framtidsmarknad eller tror du att det kommer trappas ner?  
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- Jag tror absolut att hela Asien bli stor. Vi är 9 miljoner i Sverige och det är 1 miljard 

människor där. Även om du går mot Vietnam, Laos och Kambodja och sen mot 
Indien, det är enormt stora populationer som ska lyftas till en bättre nivå. Visst är det 
så att de framöver kommer vara stora marknader. Det är även där som också det här 
hållbarhetsproblemet blir tydligt. Som du säger, det här med förstagångsköpare som 
köper nya bilar, finns mycket i Kina. Men samtidigt, förstår kineserna att det inte är 
någon som vill bo i en stad som Shanghai eller Peking där man inte kan andas och det 
gör ju också att kineserna på många områden ligger absolut längst fram när det gäller 
energieffektivisering och att hitta miljömässigt bra lösningar. Vilket gynnar 
bilindustrin och som Volvo kan komma att få tillgång till den kunskapen.  

 
Tror du att det blir en stor utmaning för Volvo att lyckas ta sig an Kina? Volvo är utifrån 
marknadsandelar väldigt små och nu med det här stora förändringen som sker pressas ju även de, vad 
tror du bli viktigast för dem att klara av? 
 

- Den frågan får du ställa till Volvo, jag vet faktisk inte. Det är rena spekulationer för 
det har jag för lite kunskap kring.  

 
Absolut det förstår jag. Generellt då, tror du att de förändringar som sker på marknaden kommer 
gynna de större företagen på bilmarknaden eller tror du att de små företagen kan gynnas av det? Tror 
du att de måste jobba på olika sätt? 
 

- Det som du ser är ju att det dyker upp helt nya aktörer och den här tjänsteutvecklingen 
med Uber och sådant som synts i pressen. Vad den innebär är ju att små aktörer med 
lite pengar duger bra, det går att komma på en jättesmart grej och bli jätterik och inte 
behöver ha någon personal… vi kan bygga på tjänsten och idén och ha en utveckling 
såklart. Det är klart att det utmanar stora företag och stora företag som inte är på tå och 
som inte lyckas förändras och utvecklas, de riskerat att få det svårt framöver. Å andra 
sidan har det aldrig varit en nackdel att vara ett stort företag eftersom du då har stora 
muskler och mycket resurser.  De kan ju köpa saker…  

 
Ja de får ju mycket synergieffekter 
 

- Visst är det så. Det finns företag som kommer ha det svårt för att de inte lyckas följa 
med i tid och utveckling och vi kommer se helt nya företag, så som Geely. Det var inte 
många som visste vilka Geely var för fem-sex år sedan och det är ganska få som vet 
vilka det är nu också.  
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Bilaga 8 - Intervju med Christina Kvarnström på Vinnova  
Titel: Programdirektör 
 
Vi har hittat väldigt mycket information att bilindustrin står inför stora utmaningar och att många 
experter från bland annat PWC och Semcon säger att vi förmodligen kommer se stora förändringar 
inom den här industrin, vad tror du om det? 
 

- Ja det tror jag också. Jag tror att det kommer bli stora förändringar på så sätt att 
omvärlden förändras i en väldigt snabb takt just nu. Alla förändringar gällande 
digitaliseringsfrågor och liknande saker och alla problem/utmaningar som uppstår med 
det… men även möjligheterna som uppstår i det här skedet. Det är den ena då, det 
andra problemet som är jättestort är utsläppet av koldioxid. Vi har satt som mål att vi 
ska ha en fossil-fri fordonsflotta 2030. Och till 2050 är det många som säger att vi ska 
ha en fossil-oberoende fordonsflotta. Det första steget säger att det ska finnas 
tillräckligt mycket alternativa bränslen och det andra säger att vi ska ha gått över till 
de alternativa bränslena. Och det är ju en jättestor utmaning också för hela 
fordonsindustrin. 
 
Ett tredje område är då trafiksäkerheten, där vi i Sverige är världsledande med 0-
visionen, och det är ju också någonting som fortfarande är av väldigt stor vikt för oss 
och för fordonsindustrin i Sverige. Och med alla andra utmaningar så är det lätt hänt 
att man tummar på det, då det kanske skulle vara enklare men vi har det som en 
fortsatt utmaning.  

 
Ja det känns ju verkligen som om det händer väldigt mycket saker på samma gång för 
fordonsindustrin? 
 

- Ja precis det var det jag skulle komma till, för det finns en sak till också och det är för 
den svenska fordonsindustrin. Vi är ganska små i världen och långt borta och vi ska 
fortfarande vara konkurrenskraftiga för den svenska fordonsindustrin vilket också är 
en utmaning. Det är en utmaning på ett annat plan så att säga och det är många 
utmaningar som går ihop vilket gör att det blir en väldigt komplex bil. Så mitt svar är 
verkligen ja, det kommer ske stora förändringar.  

 
Av alla de här utmaningarna du nämner, tror du att det är någon som kommer bli viktigare att 
bemästra eller är det viktigt att de får med alla?  
 

- Ja man måste ju i alla fall vara med. Man kanske inte behöver vara världsledande men 
du måste vara med till exempel med det här med alternativa bränslen som jag pratade 
om och då pratar vi väldigt mycket om eldrivna fordon. Det kan vara både el-vägar, 
där man kopplar på fordonet på vägen men det kan också vara batteridrivna fordon 
som laddar bara på några ställen. Det tror jag är väldigt stort för både Volvo AB och 
Scania så den utmaningen är jättestor. Sen tror jag att det som kanske är det viktigaste 
just nu för… åtminstone Volvo personvagnar är ju det här med automatiserade fordon. 
Att vi har allt mer automatiserade fordon och förhoppningsvis då helt förarlösa fordon 
så småningom.  

 
Ja och Volvo verkar ju jobba med det som en väldigt stark knytpunkt till deras säkerhetsfråga om jag 
har tolkat det rätt? 
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- Ja, helt rätt. Det var därför jag tog upp det här med säkerheten som en av de här 
utmaningarna för om man har ett automatiserat fordon eller ett fordon som är väldigt 
mycket automatiserat hur fungerar säkerheten? Ska man (bilen) välja att antingen köra 
på tre vuxna eller ett barn? Vad gör bilen då? Det är jättemycket sådana etiska frågor 
som har börjat komma fram nu, för tekniken börjar finnas på plats även om den måste 
finskjusteras och utvecklas så börjar man nu komma fram till sådana här frågor. 
 

Verkar det som om den svenska marknaden skiljer sig från den globala marknaden eller följer vi 
trenden?  Eller sticker vi ut på något sätt?  
 

- Med automatiserade fordon då är vi nog kanske inte allra först men åtminstone nästan 
först, och vi driver utvecklingen.  

 
Vi har sett att bilföretagen satsar allt mer och mer pengar på forskning och utveckling men samtidigt 
så är det många som nämner att effektivisering nästan är viktigare. Tror du att det här kommer bli en 
kostsam period för biltillverkarna eller kan de lyckas med mindre pengar så länge de är effektiva? 
 

- Jag tror att forskning och utveckling är ett nödvändigt ont eller vad man ska säga. 
Annars kan du inte komma framåt och finnas med om du inte fortsätter att utvecklas. 

 
Tror du att det kommer bli en fördel för de stora koncernerna på marknaden eller kan mindre företag 
klara av utmaningarna också? Jag tänker att större koncerner så som Volkswagen, de kan ju få 
synergieffekter av att de har så många bilmärken under sig? 
 

- Mmm det var en väldigt bra fråga. Jag har inte riktigt tänkt på det men jag tror att man 
måste tänka på att det finns olika segment. Det finns bilar som inte kostar så mycket, 
sen finns det mycket mellanbilar, det finns de säkra bilarna och så finns det sportbilar. 
Beroende på vad du vill vara så kommer det krävas mer eller mindre av dig. 
Producerar du billiga bilar som ska köras i varma klimat kanske du inte behöver 
använda lika mycket hi-tech i dem, då bilen kanske bara är mer en transportprodukt 
medan vi i Sverige har andra krav på våra bilar och i Tyskland har man också krav på 
andra bilar. Då hamnar du i en annan grupp/segment som man brukar kalla det för. 
Och ska du lyckas i den här gruppen, och vill du dessutom klättra upp till gruppen 
med dyra bilar (inte lyxbilar) kräver det att du är långt fram inom forskning. Svaret 
blir både lite ja och nej. Det är det här som är så viktigt, fordonsindustrin är ju inte 
bara en industri egentligen.  
 
En sak som jag hört nu på senare tid, som kanske kan vara bra att du tänker på lite 
grann. Det man funderar på är att man inte kommer sälja bilar framöver utan vi 
kommer sälja tjänster. Det blir en helt annan sak. Det man även pratar väldigt mycket 
om just nu, framförallt för städer, är kooperativ körning det vill säga att man delar på 
en bil. Eller så ringer man på bilen och så kommer den som en taxi och kör en dit man 
ska för att senare ta nästa, det blir som ett litet kollektivfordon på så vis. Det sa jag 
inte när vi pratade om utmaningar men det här är ett annat sätt att möta utmaningen 
med utsläpp eftersom man då har färre bilar som kör i staden.  

 
Och om de nu säljer färre bilar så kommer väl även utsläppen från fabrikerna att minska?  
 

- Absolut och det ingår ju också i det här. Och då är frågan hur man ska klara sig som 
fordonstillverkare? 
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Ah så då blir det till att hitta alternativa sätt att tjäna pengar på?  
 

- Ja, då handlar det ju också om att vara med redan från början och vara med att 
utveckla och påverka utvecklingen. Det är verkligen jättespännande.  

 
Jag tänkte även passa på att fråga dig vad du tror om den framtida kinesiska marknaden? Tror du att 
Kina kommer bli en viktig marknad framöver eller tror du att det finns andra marknader som kommer 
bli viktigare?  
 

- Jag tror att Kina kommer vara viktigt. Även om tillväxten saktar ner så är det ju så 
att… jag är inte jätteinsatt när det gäller den kinesiska ekonomin… men det man 
säger är att deras medelklass ökar ju, och det är medelklassen som köper bilar så 
småningom.  Och då är det inte de jättedyra bilarna vi pratar om utan då pratar vi 
om de inte så fullt avancerade bilarna.  Sen köper ju Kina upp företag för att de ska 
ha produktionen i sitt land. 

 
Så som när de köpte Volvo personvagnar?  
 

- Ja. 
 

Tror du Volvo personvagnar har några för- eller nackdelar av att de blev uppköpta av kinesiska 
Geely? Eller hade de tjänat mer på att tillhöra en västerländsk koncern?  
 

- Det vet jag faktiskt inte alls. Om man tänker vad som skulle kunna vara en fördel är 
att de är kinesiskt, då kan de kanske sälja bilar i Kina lättare än om de hade varit ägt 
av ett amerikanskt bolag.  

 
Hur tror du det ser ut för Volvo personvagnar framöver? De är ju väldigt små på marknaden, kommer 
de klara av framtidens utmaningar?  
 

- Jag tror det går bra för dem. Just nu går det ju bra för att man har lyckats, men det 
var ju många år när det inte gick lika bra. Men jag tror som det ser ut just nu, om de 
lyckas behålla de här försprången som man kan säga att de har så kommer det gå bra 
för dem. 

 
Man har ju alltid vetat att Volvo är extremt duktiga på säkerhet, är det några andra aspekter där du 
anser att de är duktiga?  
 

- Ja just det här med automatiserade fordon är de ju väldigt väldigt duktiga på. 
 
Det är mycket för bilföretagen att ta i beaktning med andra ord?   
 

- Ja det är ju det.  
Hur har det sett ut hos er på Vinnova, har ni sett att fler personer söker/har projekt inom det här 
området?  Har ni sett några trender? 
 

- Ja det har vi ju. Men vi har ju då fem olika områden som är ganska skilda åt och då 
kan man se inom de här områdena vad det är för trender. Då har man just det här 
automatiserade och uppkopplade fordon som är jätteviktiga.  
 
Vi har ju lastbilstillverkarna också, om du tänker på de långa lastbilarna som blir 
ännu längre om man kopplar på dem vilket är en sak.  Och sen det här med att 
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lastbilarna kör väldigt nära varandra i så kallad konvojkörning är också någonting vi 
har sett mycket. Sen är det ju såhär, ska man kunna göra de här sakerna och lägga på 
massor av saker samtidigt som fordonet inte ska släppa ut lika mycket koldioxid så 
måste de här bilarna vara lättare och då måste man jobba med materialfrågorna. Då 
måste man även titta på hur det fungerar i fabrikerna, så det är väldigt många saker 
man måste jobba med för att kunna nå dit man vill på slutet. Det är en hel process 
som måste till.  

 
Ja och det känns ju oerhört komplext för även om de hittar lösningen på en utmaning så 
måste det ju fungera med de resterande utmaningarna? 
 

- Ja precis. Därför är det extremt komplext och det blir mer och mer komplext med 
tiden.  
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Bilaga 9 - Intervju med Peter Bryntesson på FKG  
Titel: Senior adviser and project leader 

 Som jag har märk verkar det som att bilindustrin står inför stora förändringar och att många experter 
även tyder på att det kommer bli stora skillnader framöver.  

- Verkligen! Man har sagt det i tjugoårs-tid att fordonsindustrin står inför förändringar 
men NU är det verkligen, verkligen, stora förändringar på gång.  Det är helt klart. 

Jag tycker att man har sett på flera sidor att det är väldigt många som lyfter problemet att många inte 
tror att bilindustrin kommer klara av alla utmaningar själv, att dem måste ta hjälp, och att man ser 
folk samarbeta med olika tekniskt digitala innovativa företag. En trend som jag uppmärksammat är att 
många menar att förhandlingskraften hos konsumenterna har ökat samtidigt som miljökraven ökar 
ständigt och nu att det börjar bli en trend det här med självkörande bilar. Är det någonting du också 
har märkt? 

- Oja, verkligen. Jag kan väl dra de viktigaste förändringarna.  

Jättegärna.  

- Då ska vi se om jag kommer ihåg alla men jag drar de jag känner till sådär, sen om vi 
tar en diskussion kommer jag säkert på några till efter det. 

I grund och botten om vi ser på drivmedel från början på 1900-talet fram tills nu 
egentligen på 2000-talet har det bara varit en typ av drivmedel och det är olja, det vill 
säga diesel och bensin. Både diesel och bensin är kvar, men nu är det vätgas, det är el 
och det är kombinationer av dessa också. Det är alltså helt plötsligt en palett med olika 
typer av energi som man stoppar in i bilen. För en liten fordonstillverkare som typ 
Volvo Cars har man inte möjlighet att satsa på alla de här varianterna utan man får helt 
enkelt välja, och det gäller att välja rätt naturligtvis. Så det är en stor grej. 

Om vi tar det här med självkörande bilar är det en enorm utveckling i sig men som 
inte har så mycket med bilen i säg att göra. Det vill säga, man måste ju ändå 
fortfarande utveckla ett säte, man måste fortfarande utveckla ett hjul, man måste 
fortfarande utveckla någon from av motor och så vidare. Därtill måste man också 
utveckla system, mjukvaror, kameror och allt sådant där för att bilen ska kunna köra 
själv. Där finns det också olika nivåer, det kommer inte bli från en dag till en annan att 
bilen kör helt själv utan de kanske börjar på motorvägar. Eller att föraren fortfarande 
ska sitta vid ratten och vara fokuserad även om han inte behöver hålla i ratten. Till 
slutmålet, vilket förmodligen är att man konstaterar att bilarna inte krockar längre och 
att föraren faktisk kan göra massa annat än att köra bilen. Helt plötsligt, då, när föraren 
kan göra massa annat kan man bara föreställa sig hur mycket tid som frigörs. Om du 
tänker dig Stockholm mellan 07.00-09.00, bilar som åker in till centrum för att arbeta 
och om då alla de här tusentals människorna kan göra annat än köra sin bil då uppstår 
ju en massa fri tid som den som sitter i bilen kan göra annat med, typ spela online spel 
eller köpa saker och så vidare. Här skapas då, helt plötsligt, en marknad som är 
kopplat till fordonet och som vi inte har haft tidigare. Därför är bland annat Google 
och de här företagen intresserade av att gå in i fordonsindustrin… så det handlar ju 
inte bara om det här att de är intresserade att tjäna pengar på fordon utan helt enkelt att 
de vill komma åt det de kan, som informationshantering i ett fordon. 
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Okej, man har ju sett lite att de försöker tillverka bilar och vissa har väl sagt att de ser ut som 
månlandare mer än en bil men då tror du bara att det är mer att de vill komma åt och dra så mycket 
nytta av det som möjligt och inte för att de vill konkurrera med de klassiska bilföretagen? 

- Nej precis, exakt. Helt plötsligt då börjar man ju tänka… man kommer nog inte sälja 
en bil i framtiden utan man kommer sälja mobilitet. Man kommer sälja förflyttning 
och det är det egentligen man i grund och botten gör när man köper en bil. Man köper 
en bil för att förflytta sig, sin familj och varor i någon form. Så som vi gjort tidigare, 
hittills, har vi köpt en eller två bilar till vårt syfte och så har vi då förflyttat oss… men 
senare kommer det förmodligen bli så att man säljer en form av mobilitet och därför 
ser Googles bil inte ut som en vanlig bil. Däremot är syftet detsamma, att förflytta folk 
och gods från punkt A till punkt B. 

Det där gör man idag i andra industrier typ flygmotorer, de säljer inte motorn längre 
utan de säljer motortimmar.  

Ja, det blir ju en skillnad.  

- Ja men det blir ju det, det blir skillnad.  

Även fast man kanske då som vanlig flygresenär inte reflekterar så mycket över det.  

- Nä, för som flygresenär ska man ju ta sig från punkt A till punkt B, det är det viktiga. 
Hur man gör det och vem som äger motorn spelar ingen roll för den som sitter i planet 
bara att planet håller och funkar och allt det där. 

Nu när vi ändå nämner det här om att det börjar bli allt mer transport det handlar om, från punkt A 
till punkt B, tror du att det här med nyinträden och det här med substitut som till exempel bilpooler 
och sådant har satt hårdare press på bilindustrin nu eller är det bara en naturlig del av det hela? 

- Jag tror att det bli en naturlig del av det hela faktiskt.  

För bilpooler blir ju en typ av förändring i ägandet ändå.  

- Ja det blir det, men det där är en kombination av massa saker och mycket samhället 
också för… vi tittade på det här direkt innan du ringde, vi ska ha en egen strategi-dag i 
juni och man ser någon gång på slutet av 1800-talet att då bodde 6 procent i en stad av 
jordens befolkning och 2050 kommer över 80 procent bo i en stad, samhällsstrukturen 
ändras och om alla som bor i en stad skall ha bil då blir det väldigt mycket 
parkeringsplatser. Parkeringsplatser eller parkeringshus är inget som statsbyggarna har 
planerat in i framtiden. Det kan man se på Hammarby Sjöstad, de hade som mål att ha 
en parkeringsfaktor på 0,2 alltså två fordon per tio hushåll kan man säga. Då bygger 
man parkeringsplats för två bilar per tio lägenheter om man säger så.  

Det låter ju väldigt lite.  

- Ja och då har man satsat på buss och infrastruktur och bilpooler och sådant 
runtomkring. Nu har det inte blivit så men man hade en idé om detta och så kommer 
det bli i framtiden. Definitivt. Och bilpool är en typ av lösning sen finns det ju andra 
också. 
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En riktigt intressant film som du ska se handlar om ett projekt som heter Drive Me, de 
har gjort en väldigt bra film kring detta.  

Det är ju jättebra, då ska jag ta en titt på den.  

- Jag ska själv gå in här och se, det är Volvo som håller i den. Aa det finns en film på 
youtube i alla fall som heter Drive Me och den är väldigt bra gjord med Ahlgrens bilar 
och sånt som åker runt. Det låter lite suspekt men den är extremt bra faktiskt och den 
förklarar självkörande bilar och hur det ser ut med parkeringarna.  

När vi pratar om alla de här utmaningarna som finns och som väntar bilindustrin anser du att det 
finns någon som är viktigare än andra för bilföretagen att klara av eller att bemästra?   

- Ja det tror jag nästan att det finns faktiskt. Och det handlar inte om… det är lätt, nu har 
vi pratat om bilar och samhället och folk och så vidare men det finns en trend som du 
säkert hört tals om som heter Industri 4.0 som tyskarna myntade år 2011. Har du inte 
hört talas om Industri 4.0 så skriv ner det och googla lite på det. De kallar det för 
fjärde industrirevolutionen och det handlar om hur man producerar fordonen och hur 
fabrikerna ser ut i framtiden. Här finns det ett enormt steg och kliv att ta. De det 
handlar om i grunden är att idag så producerar man prylar och de skickas till Volvo 
som sätter ihop det och det blir en bil… men nu de senaste femton åren har data och 
lagring av data blivit oerhört billigt. Det ser man till exempel på ett USBminne från 
1998 kontra ett usb minne idag, det skiljer sig väldigt mycket i prestanda och pris… så 
helt plötsligt har man då kommit på att fjärde revolutionen handlar om digitalisering 
av produktionsprocesserna. Att alla maskiner är uppkopplade och skickar data och 
pratar med varandra, här tror jag att man kan spara väldigt mycket pengar. Att en 
fabrik är uppkopplad och genom att alla artiklar har ett IP-nummer, skulle jag tippa på 
att man hamnar runt 20 procent besparing på förädlingskostnader, oavsett vad man 
tillverkar. De företag som inte hänger på den här trenden eller inte kan, eller klarar av 
den, kommer helt enkelt försvinna. Det är en jättetrend som är väldigt väldigt väldigt 
viktig för hela fordonsbranschen. 

Så då kan man egentligen säga att en av de främsta utmaningarna är att öka effektiviteten mer än vad 
det handlar om hur mycket pengar man lägger in i forskning och utveckling? Det handlar alltså om 
hur de lyckas effektivisera det mer än att göra nya innovationer, eller har jag tolkat det fel? 

- Nä det är rätt. Egentligen är båda sakerna superviktiga men… det är det som är själva 
grundutmaningen för ett traditionellt bilföretag, att det finns så otroligt många nya sätt 
att göra saker och ting på. En stor utmaning är att ett fordonsföretag idag och även ett 
stort leverantörsföretag har haft ingenjörer anställda, man har anställt 7000 ingenjörer 
och det har man haft och utvecklat stol, säten, rattar och instrumentpaneler med. Nu 
skulle man egentligen behöva sparka 30 procent av dem och ersätta dem med en annan 
typ av yrkeskategori som man inte är vad vid i fordonsbranschen.  Det är det som gör 
att företag som Tesla och Google och alla vad de nu heter, nya uppstickarna, de har 
det. Ericsson är en leverantör till fordonsbranschen just nu. Ericsson syns jättemycket 
i min värld för tillfället och de har ju aldrig varit inne i fordonsbranschen tidigare. 
Men nu när nya 5G kommer 2020 tror man att det inte kommer finnas nått tal, alltså 
din mobiltelefon kommer fortsättningsvis gå på 4G, utan 5G kommer bara handla om 
att älta dina data och mycket data och snabb data… det krävs otroliga mängder data 
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för att en bil ska kunna köra själv på vägen med all fakta den måste ta in och bearbeta. 
Om man då har 10 000 bilar i ett system inklusive infrastruktur och gående och hundar 
och älgar och allt, då blir det väldigt komplext. 

Jag har sett att flera bilföretag öppnar upp forskningscenter i till exempel Sillicon Valley, kan det ses  
som en trend på att, som du säger, de egentligen behöver ha annan typ av forskning och utveckling 
och att de därför rör sig närmre där i ett typ av annat känt it-kluster? 

- Ja precis, exakt. Det tror jag. Här har vi i Sverige faktiskt också en fördel som vi inte 
använder alls idag men som vi börjar fundera kring och det är vår spelindustri, alltså 
Mind Craft och hela den biten. Det handlar om, om man struntar i själva spelet, att 
göra det så enkelt som möjligt att en 7-8 åring kan hantera och förstå detta och tycker 
att det är kul. Här har vi kunskap i landet. Just interfacet människa-maskin kommer bli 
väldigt viktigt, dels rent funktionellt och dels även, som jag sa tidigare, uppstår nya 
affärsmodeller kring detta som är andra saker man gör i fordon än att köra bilen. 

Tror du att utmaningarna skiljer sig åt om man kollar vad till exempel utmaningarna kommer bli för 
bilar som agerar på den svenska marknaden, om man jämför det med den globala marknaden? 
Hänger Sverige med i trenden?    

- Ja i nuläget, förutom industri 4.0 om den uppkopplade digitaliserade produktionsbiten 
där ligger vi 2-5 år efter andra länder. Annars ligger vi bra till och sköter vi våra kort 
rätt är Sverige ett väldigt väldigt bra land att testa nya teknologin på. Vi är ett ganska 
litet land men vi har några hyfsat stora städer, man skulle nog vilja testa vissa saker i 
Göteborg innan man släpper löst det i Paris om man säger så. Det här är lite på gång 
och den här Drive Me, det är inte Volvos initiativ men det finns ett initiativ som kallas 
Drive Sweden också som är ganska nystartat och som är finansierat av Vinnova, som 
är vår innovationsmyndighet. Det är tydligen Göteborg och Singapore som har 
kommit längst i detta. World Economic Forum kommer tillkännage, jag tror den 25 
maj, en stad som ska bli lite som en testsajt för hela konceptet självkörande bilar och 
Göteborg är på tal att kunna bli det. Vi får se om det bli så, det är jättespännande om 
det blir så. 

Skulle Volvo Cars till exempel som har kvar större delen i Göteborg kunna gynnas av en sådan här 
sak? 

- Oja, absolut. Det gör de verkligen. Jag tänkte bara, Volvo har ju faktiskt Nevs också, 
Saabs gamla, och även ett företag som heter CEVT och det är delägt av Geely - en hel 
del Volvoingenjörer men mycket andra ingenjörer också. De var för två år sedan 40 
personer och idag är de 1700 personer, bara utvecklingsfolk. De tittar mycket på 
eldrift, hybriddrift och sådant där.  

Är de dem som sitter i det här nya forskningscentret som öppnade upp för några år sen? 

- Ja på Lindholen, precis. 

Volvo satte väl ihop ett med Geely som de har gemensamt? 

- Ja exakt, det är det och de växer hela tiden så det är ett väldigt spännande bolag. 
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Hjärtat klappar ju lite extra för Volvo men när man sitter som, en inte alls expert i området, tycker 
man att det känns som att Volvo är väldigt små på marknaden och att det kanske har svårt för alla de 
här utmaningarna. Tror du att de har en för- eller nackdel genom att vara ägt av kinesiska Geely i det 
här fallet, om jämför om de istället skulle varit ägt av Volkswagen och ingått i deras stora koncern? 

- Jag tror faktiskt att det är en fördel att de är ägda av Geely, definitivt. För som det ser 
ut nu för Kina och kinesiska bolag… de ligger efter oss här i väst när det gäller 
teknologi vilket gör att det ger Volvo ganska fria tyglar, viss inriktning, men hyfsat 
fria tyglar att utvecklas.  Volvo känner att de måste ligga steget före när det gäller 
teknisk utveckling och det gör de i nuläget, så jag tror det är jättebra faktiskt för det 
finns resurser och det finns pengar i Kina till just detta. 

Då väger det tyngre än förlorade synergieffekter som kanske bilmärken inom Volkswagen koncernen 
kan dra nytta av? 

- Ja, och jag tror att där är en trend som ligger lite bortanför, till och med det, vi pratar 
om. Man pratar mycket om synergieffekter och höga volymer och sådant där men på 
sikt tror jag faktiskt att det inte kommer vara lika viktigt. Volvo tillverkar 500 000 
bilar idag och har som mål att tillverka 800 000, jag tror att det där kommer ändra sig, 
att det inte kommer vara målet i framtiden. Det kan till och med vara ett mål att man 
tillverkar 300 000 bara att man tjänar pengar på mycket annat runtomkring. Bilpooler 
och hela sättet att unga inte tar körkort, att fler bor i städer och använder 
kollektivtrafik, det kommer resultera i att vi hamnar i någon nivå där man inte behöver 
tillverka så våldsamt mycket bilar i framtiden. Det måste finnas andra sätt att tjäna 
pengar på. När man pratar om att man övergår och säljer mobilitet då är antalet bilar 
inte lika viktigt längre. Jag vet inte om du förstår? 

Jo, lite som du sa innan som Google också försöker göra, de försöker hitta så många aspekter som 
möjligt att dra nytta av och det gör då att alla biltillverkare måste hitta hur de kan maximera sina 
vinster på en såld bil? 

- Ja så är det, men inte bara bilen i sig utan allt runtomkring. När man tänker efter har 
man faktiskt gjort det i andra industrier tidigare. Man kan ju flyga från Skavsta till 
Frankfurt med Ryanair och betala 320kr. Det är ju inte där Ryanair tjänar pengar utan 
det är mycket annat runtomkring, typ parkeringsplatserna på Skavsta för Ryanair, så 
man har gjort det i andra branscher tidigare. Ett bra exempel tycker jag också är en 
iPhone. När man tillverkar en iPhone gör man en modell som är global fast sen laddar 
man hem olika appar som gör att den blir individuell för dig eller mig. Vi använder 
säkert telefonerna på olika sätt du och jag till exempel och så skulle man kunna göra 
med bilar också. Man tillverkar en bil och sen har man olika appar, hårdvaruappar till 
exempel som beror på om det är en barnfamilj som ska ha bilen eller om det är en 
cool, singel 23 åring i Stockholm som ska ha den, typ så. 

När vi diskuterade Volvo, du pratade lite om att vi ligger efter tyskar i det här med industri 4.0. Vad 
skulle du säga att Volvo Cars… även om det är väldigt framgångsrika nu… vad tror du att deras 
främsta utmaning är framöver? Blir det att de måste härma Tyskland med de tyska bilarna eller ska de 
nischa sig?    

- Det bästa är ju i praktiken att du pratar med Volvo om den här saken egentligen. Det 
är ju så men… vi ska se här. Vi hade en konferens i Katrineholm förra veckan som 
handlade om produktion och produktionsrelaterande saker och då hade vi en 
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paneldiskussion Scania, Volvo AB, Volvo Cars och FKG. Vi skulle med tre slides 
visa utmaningarna fram till 2030, och det är ju ungefär det du frågar efter. Jag ska ta 
upp Volvo Cars presentation och se vad de tänkte sig kring det. De tog fram fyra olika 
future challenges och de ena var produkter och varianter för att tillgodose framtidens 
behov, sen var det future mobility alltså det vi har pratat om, lättvikt tog de fram som 
en tredje del alltså att bygga lättare fordon för att minska energiåtgången generellt sett 
och det fjärde var electrification alltså eldrift. 

Skulle du säga att mindre aktörer, som Volvo Cars, måste göra någonting annorlunda än vad de 
större gör? Måste mindre företag satsa på något mer specifikt än de större bilföretagen som 
Volkswagen koncernen eller GM? 

- Ja det skiljer sig. De riktigt stora drakarna har ju mer resurser och de kan satsa på fler 
hästar i loppet om man säger så medan de mindre spelaren, typ Volvo, kanske måste 
satsa på en eller två hästar i loppet och hoppas att de två vinner.  

Det är som du sa tidigare då, att de kanske bara kan satsa på ett drivmedel medan de större kan satsa 
på fler? 

- Precis. Sen tror jag också att världen aldrig någonsin mer kommer förlita sig på bara 
ett drivmedel, som man har gjort med oljan. Man kommer att ha fler olika typer, diesel 
och bensin kommer förmodligen finnas kvar under lång tid framöver för vissa 
applikationer i vissa delar av världen, medan el kommer finnas i en ganska stor 
mängd. Fördelen här är om man tänker utanför fordonet hur man distribuerar energin 
till fordonet, så när det gäller olja har vi byggt upp en infrastruktur under decennier 
med raffinaderier och oljetankers, med oljelastbilar som kör till massa mackar och så 
har vi massa mackar runtom i världen. Den infrastrukturen finns. 

När det gälle el finns den infrastrukturen också på plats eftersom vi använder el i 
hushållet och på många andra ställen. Vi kan transportera el på ett bra sätt men det vi 
behöver är ladd-stolpar till fordon då. Här har vi i Sverige en liten fördel då vi har en 
ganska väl utbyggd kupé- och motorvärmarstolpar jämfört med Spanien, där man inte 
har något större behov av att ha någon motorvärmare till exempel. Sen är det frågan 
om hur spänning och ström och så, men i grunden har vi ett utbyggt system. 
 
När det gäller vätgas eller naturgas har vi inte den infrastrukturen idag då det finns 
väldigt få vätgasstationer eller naturgasstationer så det måste man ju bygga upp vilket 
är en nackdel till den teknologin, även om kanske gasbilar är ett bra sätt att 
transportera energin. 

Man får tänka lite utanför själva bilen när det gäller drivmedel och här måste 
fordonsföretagen ha en dialog med de statliga myndigheterna och även på europanivå 
som då styr detta litegrann med lagkrav, typ Co2, som man har gjort här tidigare från 
125g per km ner till 95. Sen finns också diverse olika styrmedel som supermiljö-
premie, att om du har en bil som inte släpper ut något Co2 får du 60 000kr rabatt när 
du köper en bil, eller något liknande. Så myndigheterna styr detta litegrann och styr 
utvecklingen. 
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Kan det bli så att företag som kanske, om man nu skulle säga att Volvo var helt svensk, att de skulle 
styra sig mer mot el för att det är lättare i det här landet och om Seat var helt spanskt att de skulle 
anpassa sig till vad deras land hade tillgodo, eller tittar de globalt? 

- Ja, det är en rätt global värld det måste jag säga faktiskt. Man bryr sig inte så mycket 
om gränserna. Men Volvo har ju sagt at de ska tillverka en elbil 2019 och det kommer 
rätt abrupt egentligen. Många tror att det hänger ihop med Volkswagens dieselskandal 
som var här nu i sen höst/tidig vinter men jag tror mer att det hänger ihop med den nya 
kinesiska femårsplanen som kom i oktober förra året, där man highlightar eldrift 
väldig mycket. Där slår det igenom att Volvo är kina-ägt. Där blir de tvagna att ta fram 
en elbil till 2019. 

När du nämner Kina, får jag passa på och fråga dig… Det har blivit så missvisande när jag har sökt 
information att många verkar stärka hur viktig Kina är som marknad och att majoriteten av alla köp 
där är till förstagångsköpare men samtidigt har jag sett rapporter från till exempel PWC som visat att 
tillväxten i Kina bara saktas av. Kommer Kina vara en viktig framtidsmarknad för bilindustrin eller 
tror du att det kommer vara andra marknader som kommer bli viktigare? 

- Kina kommer att vara en viktig framtidsmarknad. Jag känner Kina rätt så väl, jag 
brukar vara där ett par gånger om året just för att det är en så pass viktig marknad. När 
PWC säger att tillväxten mattas av är det devis rätt. Det som händer i Kina är att man 
förändrar samhället litegrann, från att vara ett producerande land till att även ha 
tjänster i landet. Att tillväxten mattas av, ja det gör den definitivt men den förändras 
också. Det är inte bara att man tar in råvara i en fabrik, gör någonting och ut kommer 
en produkt utan man ändrar från att ha varit ett tillverkande land till att bli ett 
tillverkande och tjänsteland och det återspeglas i tillväxten. En annan viktig sak är att i 
Europa och i USA har vi ungefär en bilintensitet på runt 550-600 bilar per 1000 
invånare, Kina ligger på runt 120 tror jag och de tillverkar ungefär 20 miljoner bilar 
per år och i Europa säljs det ungefär 16 miljoner bilar per år tror jag. Det finns 
ingenting som säger att kineser inte ska ha samma biltäthet som vi har så det finns 
fortfarande stor potential i Kina att tillverka och sälja bilar. 

 

Kan det vara så att Kina som har ganska stora miljöproblem i de större städerna… kan det göra att 
innovationer som elbilar eller andra drivmedel, att de företag som lyckas med det bäst kommer ta 
större delar på den kinesiska marknaden? Verkar de vara inställda åt de hållet? 

- Ja det är klart. Om du googlar elbil femårsplan så kan du titta på nr 13, där tror jag vi 
befinner oss just nu. Där kan du se lite vad som står, för det driver dem och där står 
det en hel del om elbilar. Sen är det också lite intressant att själva bilarna i sig inte är 
det största problemet i ”smoking Peking” om man ser på bilderna utan det är 
fabrikerna som är problemen. Därför finns det vissa folk i branschen som är lite 
förvånade att de satsas så mycket på elbilar, för det kommer inte förbättra miljön 
jättemycket. Däremot, eftersom Kina startade sin fordonsbransch betydligt senare än 
vad vi gjorde, inser man att loppet är kört när det gäller dagens diesel/bensin bilar men 
elfordon och batteriutveckling har man fortfarande chans att bli världsledare inom. 
Därför tror man i branschen att det satsas så mycket på just elbilar. 

Om man tänker energin som man stoppar in i ett fordon, i relation till det man får ut i 
hjulen har bensinmotorn en verkningsgrad på ungefär 25 procent, en diesel har en 
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verkningsgrad på 35 procent och en elmotor ligger på 70 procent. Stoppar du in 100 i 
en elbil får du ut 70 i hjulen, stoppar du in 100 i en bensin får du bara ut 25 i hjulen så 
att säga, allt annat är förluster i värme och avgaser. Elbilen/elmotorn är en intressant 
teknologi i kombination med att infrastrukturen finns. 

Vad tror du Volvos chanser är i Kina? Tror du att de är bra?    

- Ja det tror jag faktiskt. Volvo har ett flyt nu och det går bra för dem. De har bra 
produkter i pipeline, jag tror att det kommer gå bra för Volvo. Definitivt! De gör 
mycket rätt nu.  

Känns kul att höra.  

- Ja men det är faktiskt kul att följa och se, de gör mycket bra saker just nu.  

 


