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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 gar igenom en forédndringsprocess och de traditionella biltillverkarna
star infor stora utmaningar. I och med detta &r det viktigt for bilforetagen att hinga med i
processen och investera i forskning och utveckling, om de vill konkurrera om framtida
marknadsandelar. Volvo Cars ir en ledande aktor pd den svenska marknaden samtidigt som
de 4r sma pa den globala marknaden, vilket vicker ett intresse hos forskarna att studera
foretaget med avseende pé hur det kommer att hantera dessa framtida utmaningar.

Syfte: Syftet ar att med utgangspunkt fran bilindustrins nya utmaningar undersoka och belysa
Volvo Cars framtidsutsikter pa den globala bilmarknaden.

Metod: Studien bygger pa en kombination av kvalitativ och kvantitativ forskningsstrategi
med ett induktivt angreppsitt. Kvalitativa intervjuer har genomforts for fi en djupare
forstaelse for bilindustrins utmaningar och sekundirdata har samlats in for att pd ett
kvantitativt sdtt visa hur Volvo Cars forhdller sig gentemot andra bilforetag pd den globala
marknaden.

Resultat: Studien har kommit fram till att de storsta utmaningarna for bilindustrins framtid
handlar om: automatisering, miljo, 4dgande och digitalisering. Utdver de innovativa
utmaningarna har Kina identifierats som en utmaning for bilforetagen. Eftersom Kina har en
snabbt 0kande medelklass i kombination med att landet har en lig biltithet forvéntas
bilforsdljningen i regionen Oka. Da& manga experter och intervjurespondenter anser att
forsdljningen av bilar kommer minska i véstvirlden kommer dérfor en 6kad forsdljning i Kina
och dvriga Asien bli avgdrande for ménga bilforetag.

Volvo Cars har samma utmaningar att beméstra som de andra aktdrerna pd marknaden men
eftersom de dr en mindre aktor méste de fokusera pé en eller tvd utmaningar och hoppas pé att
de &r rétt. Studien har dven visat att Volvo Cars satsar en stor procent av deras omsédttning pa
just forskning och utveckling jamfort med andra (undersokta) aktorer pd marknaden.

Slutsats: D& Volvo Cars dr en liten aktdr pa den globala marknaden kommer de inte ha
mojlighet att satsa pd samtliga utmaningar utan méaste fokusera sin forskning och utveckling
pd ett fatal faktorer for att kunna konkurrera pd framtidens bilmarknad. Studien har
specificerat tre utmaningar for Volvo Cars att uppnd for goda framtidsutsikter: lyckas véxa pa
den kinesiska (och 6vriga asiatiska) marknaden och dédrmed 6ka den totala forsdljningen och
marknadsandelarna samt beméstra de innovativa utmaningarna inom automatisering och el-
drift.

Med det sagt kan forskarna dra slutsatsen att Volvo Cars framtid ser lovande ut forutsatt att de
fortsdtter 0ka sin forséljning, framforallt i Kina, samtidigt som de helhjirtat satsar pa

forskning och utveckling inom omrédena automatisering och el-drift.

Nyckelord: Bilindustrin, framtid, Volvo Cars, forskning och utveckling
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1.0 Inledning

Det hiir kapitlet inleds med en bakgrund till studien som sedan leder till en problemdiskussion som
mynnar ut i ett syfte och frdagestdllning.

1.1 Bakgrund

“De som kndcker koden kommer att fa nyckeln till en gigantisk marknad. Nya
forutsdttningar ger nya mojligheter for bilindustrin.”
(Olsson 2013, 5.7)

Bilindustrin star infor stora utmaningar och de traditionella bilféretagen konkurrerar inte
langre endast mot varandra utan maste idag dven tévla mot nya tekniskt innovativa foretag
(Pakman 2015). Nér nya foretag, exempelvis Google och Tesla, etablerar sig pd marknaden
fordndras bilforetagens marknadsposition och sétter press pd samtliga traditionella aktorer att
hinga med i utvecklingen (Jakobsson 2016). Det dr dérfor viktigt att de traditionella aktérerna
satsar pa forskning och utveckling eftersom de annars riskerar att tappa marknadsandelar
(ibid.). Utmaningar som har nidmnts &r bland annat rorande bildgandet, 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 for alla bilféretag och den som knédcker koden kommer vinna stora
fordelar gentemot de andra aktdrerna. Att det hdr tas pa allvar gér att se genom att flertalet
traditionella bilforetag placerar forskningscenter i Silicon Valley, vérldens storsta IT-kluster.
Diér har bland annat Volkswagen, Ford och Honda etablerat forskningscenter vilket visar pa
att de har forstatt vikten av samspelet mellan bilindustrin och framtidens tekniska
innovationsutmaningar (Pakman 2015). Under de senaste aren har bilindustrin i genomsnitt
satsat atta procent av sin omsittning pa FoU vilket motsvarar tre gdnger sa mycket som
industrin investerade under tidsperioden 2000-2010 (Gatu 2014). Siffrorna sénder en tydlig
signal till omvédrlden om att bilindustrin 1 dagens ldge befinner sig i1 en kraftig
fordndringsprocess som hotar framtida framgangar for flertalet traditionella bilféretag, och
samhillen de verkar inom (ibid.).

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

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

Ser vi till Sverige har svensk bilindustri ldnge varit en viktig industri i landet och ddrmed
dven ett debatterat samtalsimne. En het debatt var d4 Volvo Cars separerades fran koncernen
Volvo Group 1999 d& amerikanska Ford Motor Company kopte foretaget. Volvo Cars och
Ford kom 6verens om att Volvo Cars skulle vara kvar och verka i sin hemstad Goéteborg,
vilket dimpade den oroliga situationen (Olsson 1999). Ar 2010 valde Ford Motor Company
att sélja vidare Volvo Cars till den kinesiska koncernen Zhejiang Geely Holding Group vilket
ater vickte diskussion d& Sverige aterigen fruktade att forlora delar av sin viktiga bilindustri.
Som tur var fick Goteborg aterigen fortroendet och Volvo Cars stannade ddrmed kvar i sin
hemstad (Jonsson & Pettersson 2010).



Aven om Volvo Cars inte har dppnat upp ett forskningscenter i Silicon Valley syns det tydligt
att de precis som ménga andra traditionella bilforetag satsar pd forskning och utveckling, och
gor sig redo for framtiden. Under 2014 6ppnade Volvo Cars, tillsammans med Geely, upp
ytterligare ett forskningscenter i Goteborg (Sveriges Radio 2014) och valet av att placera
ytterligare ett forskningscenter dir var ingen tillféllighet. Goteborgsregionen anses vara ett av
Sveriges fordonsindustrikluster och till detta kluster gar ungefédr 60 procent av det som satsas
inom industrins forsknings- och utveckling i Sverige, vilket resulterar i goda mojligheter for
Volvo Cars. Inom klustret d4r Volvo Cars en av de storsta aktorerna och har mdjlighet att
utnyttja regionens AstaZero (en testmiljo som syftar till att frimja framtidens trafiksékerhet)
och sékerhet har sedan ldnge varit Volvo Cars nisch pd den globala marknaden (Business
regionen 2016).

Aven om Volvo Cars i svenska métt anses vara ett stort bilforetag 4r de sma pa den globala
marknaden. Globalt erhaller Volvo Cars endast en marknadsandel pd en till tvd procent
(Volvo Cars 2016) vilket kan jamforas med deras marknadsandel pa 20,64 procent i Sverige
(Jakobsson 2016). Déremot, sedan Geelys uppkop har den globala och framforallt den
kinesiska marknaden blivit ett storre fokus for Volvo Cars vilket syns pa deras
forsdljningssiffror dir Kina gatt om Sverige som Volvo Cars storsta marknad (Volvo Cars
2016).

Sammanfattningsvis har Volvo Cars genom sin historia varit med om stora fordndringar men
trots det lyckats vixa och bibehalla sitt fokus (sékerheten) vilket stirks med de stora
utmarkelser som mottagits under 2015 och 2016 d& bland annat en av deras bilmodeller
(XC90) blev utsedd till varldens sédkraste bil. 2015 var dven ett rekordér for foretaget di de for
fosta géngen sélde over en halv miljon bilar, 503 127 stycken (Volvo Cars 2016) men dven
om Volvo Cars tagit stora framsteg betyder det inte att de kan slappna av. Redan ar 2010 gick
Volvochefen Stefan Jacoby ut med att de under 2020 ska silja 800 000 bilar (Olsson Olsén
2010) vilket fortfarande &r ett mal de satsar pa att uppnd (Berggren 2015) vilket betyder att de
fortfarande har en bit kvar tills mélet &r uppfyllt samt att de méste hdanga med 1 utvecklingen
for att kunna sélja storre volymer bilar i framtiden.

Med bilindustrins stora fordndringsprocess i atanke maéste alla bilforetag hinga med 1
processen for att fortsdtta konkurrera pa den globala marknaden (Jakobsson 2016). For att
hidnga med 1 processen kridvs det att bilforetag avsitter bade kapital och tid 1 sin
investeringsprocess om de vill vara med och konkurrera péd bilmarknaden i framtiden.

1.2 Problemdiskussion

Att satsningarna inom forskning och utveckling har tre-dubblats under de senaste dren dr en
bekréftelse pd att konkurrensen inom bilindustrin férédndras. Som tidigare ndmnts konkurrerar
bilforetag inte lingre endast mot varandra, nu finns det d4ven andra foretag pa marknaden som
sldss om marknadsandelar (Pakman 2015). Tesla och Google kommer till exempel in som nya
aktorer pa marknaden och med nya l6sningar till traditionellt dgande vixer exempelvis
bilpooler i popularitet.

Eftersom det etableras allt fler moderna och nischade foretag samtidigt som det sker en
markant O0kning av substitut inom bilbranschen (ibid.) resulterar det i en intensifierad
konkurrens mellan aktdrerna pd marknaden. Nér konkurrensen intensifieras menar Baines &
Fill (2014) att konsumenterna far béttre forhandlingsposition &n vad de tidigare haft.



Funktioner som forvintas bli allt mer avgérande for den moderna konsumenten &dr krav pa
digitalisering, pa olika miljoaspekter och genom nya former av dgande (Lanvin 2014) som
dven PWC och Olsson nimnt som nagra av de storsta utmaningar for bilforetagens framtid
(PWC 2015; Olsson 2013). Den intensifierade konkurrensen bildar tillsammans med den
starkta forhandlingspositionen hos konsumenten en svarhanterlig position for de traditionella
biltillverkarna och gjort att en av vérldens storsta industrier nu befinner sig i en extremt
kéinslig och unik situation (Tollefson 2008).

Aven om bilindustrin alltid varit en utvecklingsintensiv industri har nischade nyintriden och
innovativa substitut pressat de traditionella bilforetagen sd pass hért att det finns en risk att
bilforetagen inte langre kommer klara av dessa utmaningar pa egen hand (Pakman 2015). De
tio storsta bilforetagen har forstdtt vikten av FoU och satsar dérfor tillsammans 380 miljarder
kronor om aret i forhoppning om att stirka sin framtida position pad marknaden (Olsson 2013).
Aven om summan som investeras i FoU ir viktig lyfter experterna Singh, Kakkar, Wilk och
Hirch fram vikten av att 6ka synergieffekterna nir det giller forskning och utveckling for att
kunna konkurrera pa den globala marknaden. Bilindustrin forvintas 6ka synergieffekterna allt
mer framover da bilforetagen har borjat lansera allt fler liknande bilmodeller vilket gor att
stora koncerner kan dra bittre nytta av varandras produktion som i sin tur leder till att
innovationerna far en ldgre kostnad for storre foretag. I slutindan kommer den hér
forandringen leda till att det kommer bli allt firre (men storre) aktorer pd den globala
marknaden vilket kommer resultera i en dnnu tuffare marknad for de mindre foretagen, som
till exempel Volvo Cars (PWC 2015).

For Volvo Cars och resten av bilindustrin betyder det hér att foretagen inte bara kan satsa
pengar pd FoU utan de méste dven strategiskt effektivisera sin forskning och utveckling efter
marknadens utveckling. Singh, Kakkar, Wilk och Hirch dr alla dverens om att samtliga
aktorer inom bilindustrin frimsta prioritering maste vara att strategiskt anpassa sig efter det
kraftiga skiftet pd efterfragan for att klara av framtidens utmaningar (PWC 2015). Framtiden
ar oviss for hela bilindustrin och manga traditionella bilforetag forvéntas pressas hért for att
klara av de framtida utmaningar som véntar hela industrin. Om speciellt mindre bilforetag inte
anammar och tar hénsyn till de framtida utmaningarna inom FoU kommer de med storsta
sannolikhet bli 6verkdrda av de storre koncernerna pad marknaden. D& samtliga utmaningar &r
starkt korrelerade med forskning och utveckling kommer det bli den avgorande faktorn for
bilforetagens framtid och med tanke péd att foréndringshastigheten inom bilindustrin
accelererat under de senaste aren maste bilforetagen agera strategiskt och framforallt nu.

Aven om Volvo Cars anses som en jitte pA den svenska bilmarknaden #r de internationellt
inte lika stora utan anses som en mindre biltillverkare som varit nischade péd sidkerhet. Att
Volvo Cars varit nischade pa sidkerhet har under flera decennier genererat marknadsfordelar
for foretaget men under senare tid har de konkurrerande foretagen ndrmat sig Volvo Cars
nisch. En sddan utveckling kan resultera i att Volvo Cars tappar marknadsfordelar pa grund av
att konkurrenterna ndrmar sig deras nisch. Avsaknaden av den tydliga nischen kan forsitta
Volvo Cars i en svar position pa den globala marknaden vilket i sin tur kan resulterar i att
Volvo Cars star infor dnnu stdrre utmaningar én andra bilforetag.

Utover de utmaningar som ndmnts maste Volvo Cars dven hantera den negativa effekten av
en minskad marknadsfordel. Det har dven framkommit att storre aktérer pd marknaden har
borjat lansera allt fler olika bilmodeller samtidigt som de olika bilmodellerna bérjar likna
varandra i sin konstruktion. Denna fordndring har lett till att en innovation léttare kan
anvindas pa fler bilmodeller 1 storre koncerner som i sin tur leder till att koncernens
produktutveckling far en lagre kostnad per salt fordon (PWC 2015). Det hiar méste de mindre
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bilforetagen ta hénsyn till dd de inte kan dra nytta av den potentiella synergieffekten och
maste hitta alternativa metoder till kostnadsreducering.

Trots att 2015 var ett rekordar for Volvo Cars har fordndringen pd marknaden och deras
uppsatta mél resulterat i att foretaget inte ldngre kan leva pd gamla meriter utan maéste
strategiskt och finansiellt fokusera full ut pa framtiden om de vill uppné sina méal. Fragan vi
stdller oss &r om Volvo Cars kommer dverleva den tuffa tid som véntar bilindustrin?

1.3 Syfte

Syftet dr att med utgdngspunkt fran bilindustrins nya utmaningar undersdka och belysa Volvo
Cars framtidsutsikter pa den globala bilmarknaden.

1.4 Fragestélining

« Vilka storre utmaningar vintar framtidens bilindustri och vilka utmaningar kommer
bli viktigast for Volvo Cars att beméstra?

* Hur vil stir sig Volvo Cars i forskning och utveckling jimfort med andra aktorer pé
marknaden och hur ser framtidsutsikterna ut inom det hir omrédet?

1.5 Avgrénsningar

Uppsatsen kommer fokusera pd Volvo Cars, vilket endast inkluderar Volvo personbilar,
eftersom Volvo Cars numer dgs av Zhejiang Geely Holding Group och dr skild frin
koncernen Volvo Group.

Forskarna har valt att inte behandla de juridiska aspekter som maste férédndras i samband med
framtidens utveckling. Aven de fysiska forindringar som sker i samband med teknisk
innovation ldmnas utanfor da forskarna istéllet valt att ldgga allt fokus pd de finansiella
aspekterna bakom forskning och utveckling.

I studiens scenarioanalyser har forskarna endast testat olika scenarion pad Volvo Cars. De
andra bilforetagen som inkluderats i forskningen har anvants for att ta fram marknadens
genomsnittsfordndringar for att fa fram trovardiga fordandringssiffror som kan appliceras pa
foretag inom bilindustrin, i det hér fallet endast Volvo Cars.



1.6 Disposition

N
*Inledning
Inledningen inkluderar en bakgrund som sedan leder till en problemdiskussion som
mynnar ut i ett syfte och fragestéllning. )
N
* Teoretisk referensram
I det hér kapitlet inkluderar forskarna vetenskapliga teorier samt tidigare forskning
inom &dmnet.
J
N
*Metod
Under det hér kapitlet redovisas den metod som tillimpats for studien dér dven
tillvigagéngssitt och utrdkningar presenteras. )

*Resultat
I kapitlet resultat redovisar forskarna resultat fran intervjuer och insamlad sekundirdata
samt de scenarioanalyser som gjorts. Fullstdndiga intervjuer ar bifogade som bilaga.

* Analys
I det hér kapitlet analyseras den empiriska insamlingen tillsammans med teorier och
tidigare forskning. Analysens fokus &r att besvara studiens syfte och fragestéllning.

N
*Slutsats
Har presenteras forskarnas slutsats utifrén studiens syfte.
J
0 . \
*Diskussion
I det hér kapitlet for forskarna en vidare diskussion om dmnet och presenterar forslag
till framtida forskning. )

Figur 1 — Disposition. Kdlla: (egen bearbetad bild.)



2.0 Teoretisk referensram

1 den teoretiska referensramen presenteras valda teorier och tidigare forskning som dr relevanta for
studien.

2.1 Porter’s Five Forces

Porter har skapat en marknadsanalysmodell som bendmns Porter’s Five Forces. Modellens
syfte dr att ta fram nivan av konkurrens pd en specifik marknad samt ta fram hur goda
vinstmojligheter det finns pd marknaden i dagsldget och i framtiden. Modellen bestar av fem
faktorer som alla har viktig betydelse for industrin i sin helhet men dven for de enskilda
foretagen (Baines & Fill 2014). D4 det har framkommit att bilindustrin &r under en
forandringsprocess dr denna modell anvéndbar for studien. Uppsatsen anvinder sig av
modellen framforallt for att analysera hur bilindustrins marknad ser ut idag samt for att 6ka
forstaelsen for framtida utmaningar for bilindustrin.

Leverantorers forhandlingskraft

I

Hot fran substitut ) Kor_1ku_rrens fran 4mmm Hot fran nyintraden
befintliga aktorer

I

Kundens forhandlingskraft
Figur 2 — Porter’s Five Forces. Kdlla: (egen bearbetad bild)



2.2 Klusterteori

Ett kluster bestar av geografiskt sammankopplade organisationer inom en viss bransch. Porter
(1998) menar pd att de aspekter som gor att ett kluster kommer fortsétta vara
konkurrenskraftigt beror idag alltmer pd de lokala tillgdngarna, kunskap, relationer och
motivation som konkurrenterna utanfor klustret inte kommer at (Porter 1998). Bade Porter
(1998) och Solvell, professor i foretagsekonomi vid Handelshdgskolan i1 Stockholm,
podngterar att grundforutséttningarna for att kluster ska lyckas &r att skapa végar som binder
samman klustret och ger det tillatelse att véxa sig starkt och bli konkurrenskraftigt (Ceder
2014).

I dagens globala virld dér affarer gors 6ver nationsgrianser kan manga tycka att lokala kluster
inte har samma inverkan som de en ging hade, men lokala kluster dr &n idag aktuella. Som
tidigare ndmnts dr det kunskap och fardigheter, stdttande institutioner, rivalitet, relaterade
foretag och kundkretsen som gor att lokala kluster kan véxa sig starka. Den kultur som finns
inom klustret och de samarbeten som véxer fram leder bland annat till ndrmare relationer,
béttre information och starkare incitament vilket bevisar att kluster fortfarande &r viktiga for
dagens samhéllen och for dess industrier (ibid.).

2.3 Porters Diamantmodell

Diamantmodellens syfte dr att forklara varfor vissa nationer, eller nationella kluster, har en
konkurrensfordel gentemot andra lénder, eller ldnders kluster. De avgorande faktorerna ar
foretagens strategi, struktur och rivalitet. Aven hemmamarknadens efterfrageforhallande,
relaterade och stodjande industrier och till sist faktor forhdllanden tillsammans med slumpen
och statlig inblandning dr alla avgérande faktorer. Alla dessa faktorer paverkar effektiviteten,
dynamiken, innovationsformégan och framgingen inom ett kluster eller en nation (Porter
1990).

Slump ——> Foretagsstrategi <€

\L v

Faktorforhallanden Efterfrageforhallanden
A

4

> Relaterande branscher <€—— Statligt inblandning ——

Figur 3 - Diamantmodellen. Kdlla: (Porter 1990)



Klusterteori och Porters Diamantmodell inkluderas i studien d& den svenska fordonsindustrin
har sitt hjdrta i goteborgsregionen. Regionen riknas som Sveriges fordonsindustrikluster
(Business regionen 2016) dir bland annat Volvo Cars har delar av sin produktion samt
forskning. Viktigt att beakta &r att Volvo Cars dven har produktion i Kina (Volvo Cars 2016)
vilket innebér att Volvo Cars kan gynnas frdn kluster i tvd helt skilda delar av virlden
samtidigt. For att kunna svara pd uppsatsen fragestéllning vill forskarna fa svar pa om Volvo
Cars gynnas av att tillhora de kluster som de gor.

2.4 Synergieffekter och risktaganden

Forviarv sker med forhoppning om att skapa mervdrden med synergieffekter (Hillier,
Westerfield, Jaffe & Jordan 2013). Ofta uppméarksammas vissa synergieffekter mer dn andra
och nigra av de synergieffekterna dr dkade intdkter och kostnadsreducering. Intidkterna kan
bland annat komma fran forbittrad marknadsforing, béttre distributionsndt och en mer
balanserad mix av produkter. Kostnadsreducering kan exempelvis uppnds genom
stordriftsfordelar och ny teknik. I dagens samhille, och speciellt inom bilindustrin, &r det
extremt viktigt att vara kostnadseffektiv och hianga med i den tekniska utvecklingen for att
vara ett konkurrenskraftigt foretag (ibid.). Ytterligare synergieffekter kan vara de strategiska
fordelar som kan ske nér foretag véaxer och slas samman vilket exempelvis kan leda till 6kade
marknadsandelar (ibid.).

Aven om foretag 6nskar uppna synergieffekter genererar forvirv inte alltid positivt utfall da
forvdrv dven associeras med en del risker som kan ha negativ paverkan. De storsta riskerna ett
foretag méste hantera nér de investerar i internationella foretag &r de finansiella och politiska
riskerna samt integrationsrisk, dven kulturella skillnader inom de olika ldanderna maste beaktas
(Tamer Cavusgil, Knight, Risenberger, Rammal & Rose 2014).

De mest omndmnda kulturella skillnaderna som maéste tas hénsyn till &r skillnader i sprak,
livsstil, viarderingar och religion. Om foretag inte tar hinsyn till detta kan det leda till ddliga
strategier och ineffektiva relationer (Tamer Cavusgil et. al 2014). Om integrationsprocessen
tar for langt tid kan &ven det leda till ett misslyckat uppkop (Venema 2012). Det forvirvande
foretaget maste dven ldgga tid pa att vinna fortroende frin det forvirvade foretagets anstéllda
for att de ska vilja stanna kvar och bidra med sin kunskap till det nya foretaget (Venema
2012).

De finansiella riskerna inom internationella forvérv associeras framforallt med valutarisker.
Vid ovéntade valutakursidndringar kan ett foretags produktionskostnader och forséljningspris
paverkas vilket i sin tur kan péverka foretagets resultat (ibid.). En annan potentiell negativ
effekt pa foretagets 1onsamhet &r utvecklingen inom de politiska, juridiska och ekonomiska
miljoerna i det land foretaget etablerat sig i (Tamer Cavusgil et. al 2014).

Da Volvo Cars ér dgt av kinesiska Geely och didrmed tillhor en mindre koncern pa den globala
bilmarknaden behandlas mdjliga risker och synergieffekter for Volvo Cars i studien.



2.5 Kritik mot Porters modeller

Béde Porters Diamantmodell och Five Forces modell anvédnds 1 nutid som métinstrument men
dven om de generellt dr accepterade finns det kritik riktat mot modellerna som bor beaktas.
Manga 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 tva olika perspektiv. Modellen
anses utelimna nyckelfaktorer som &r av betydelse. Specifikt riktas kritik mot att Porter inte
tagit hansyn till storleken pa ett land och att han ignorerar stora multinationella foretags
paverkan i en nations konkurrenskraft. Forslag har 1dmnats pa modifiering av modellen, och 1
viss mén implementerats, ddr modellen &r utvecklad till att ta hénsyn till bade de nationella
savil som de globala aspekterna. Kritiken som har riktats mot det andra perspektivet handlar
om att modellen dr for generell och att den dérfor saknar vdrde. Kritikerna hdvdar att
modellen forsoker forklara alla tdnkbara aspekter som kan vara av betydelse och att den
dérfor inte &r tillrackligt precis for att kunna generera ett bra resultat (Grant & Jordan 2012).

Kritiken som riktas mot Porters Five Forces brukar dven den behandla tvd omréden. Det
forsta handlar om att modellen dr en simplifiering av hur verkligheten faktiskt ser ut och att
modellen uteldmnar viktiga variabler, vilket gor att den inte &r applicerbar pa dagens
dynamiska och komplexa verklighet. Det andra omradet berér det faktum att de
forutsdttningar som modellen bygger pd ér bristfilliga och att de inte stddjs av starka
empiriska bevis (ibid.).

Syftet med Porter’s Five Forces modell ér att identifiera strukturen inom industrin genom att
ta reda pd vilka de huvudsakliga konkurrenterna dr och vilka som sitter pad storst
forhandlingskraft. I serviceindustrier dr detta svért att ta reda pa eftersom det kan vara svért
att f4 en klar bild pa industrins struktur, speciellt nir teknologiska framsteg gors vilket
resulterar i att industrins granser blir svara att definiera (ibid.). En annan viktig variabel
kritikerna podngterar r att Porter missat att ta hdnsyn till komplement. Om substitut minskar
en produkts virde okar komplement virdet pd produkten och vissa produkters virde é&r
beroende av kompletterande produkter (ibid.).

Forskarna har tagit hénsyn till denna kritik och varit medvetna om att modellerna &r
kritiserade. Dock har forskarna valt att utga fran de ursprungliga modellerna i studien da de ar
accepterade métinstrument som trots kritiken fortfarande ar aktuella.

2.6 Tidigare forskning

Mullins och Sutherland (1998) studerade den snabbt fordndrande amerikanska Telecom-
marknaden och hur den snabba fordndringen resulterade i en hog osdkerhet och 6kad risk for
aktorerna. Forskarna har konstaterat att produktutveckling &r 16sningen pé problemen som
uppstar for aktdrerna vid snabba fordndringar. Studien presenterar sex stycken metoder som
skall effektivisera och fOrenkla aktdrernas process att introducera nya produkter pa
marknaden och dirmed minimera de negativa effekter som orsakats vid den snabba
forandringen.

Sammanfattningsvis kravs det att foretagen fokuserar pé flexibel teknologisk utveckling med
mindre volymer som snabbt kan anpassas efter marknadens fordndringar. Forskarna nimner
dven vikten av att fordndra och involvera hela foretaget genom att bygga upp en
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foretagskultur déar samtlig personal kénner behorighet och ansvar infér produktutvecklingen.
Forskarna har fokuserat pd Telecom-marknaden men podngterar att deras resultat kan
anammas pa andra snabbt fordndrande marknader (ibid).

Tabell 1- Resultat fran undersékningen av Mullins & Sutherland
Effective Practices in Rapidly Changing Markets

What’s Different Compared to

Development of Derivative Products in
Stable Markets

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.

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.

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.

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.

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.

Build direct marketing strategies for reaching desired
markets which lessen the new product burden on the

Derivative products place fewer burdens on
sales forces and channels, due to lesser

sale force and/or distribution channels. needs to educate prospective users. Simple

incentives can close the sale.

Killa: (Mullins och Sutherland 1998)

Berk Talay, Calantone & Voorhees (2014) har i sin forskning undersokt den amerikanska
bilmarknaden fOr att fa insikt dver hur 6kad konkurrens kan paverka vinster fran innovationer.
Undersokningen utvecklar och empiriskt testar lanken mellan konkurrens och resultaten fran
innovationer. Det empiriska resultatet redovisas med hjélp av hypoteser som testats dér fokus
ligger pa innovationernas Overlevnadseffekt med hénsyn till olika aspekter av
konkurrenssituation.

Undersokningen visade pa att de bilforetag som héller jamna steg med konkurrerande foretag
har storre chans att dverleva. Specifikt har denna studie faststdllt att de foretag som inte har
samma innovationstakt har en betydligt storre sannolikhet att misslyckas. Berk Talay,
Calantone & Voorhees faststiller i sin analys att det nddvindigtvis inte behdver vara
kvaliteten pa innovationen som &r avgorande utan att det dr bilforetagens formaga att
upprétthilla samma innovationsnivd med konkurrenterna som avgor foretagets chanser att
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fortsatt finnas kvar och konkurrera pd marknaden. Dédremot maste foretagen stindigt
utvdrdera sina insatser gentemot innovationerna mot vad konkurrenterna gor. Baserat pa
resultatet ~kan  forskarna  konstatera  att  biltillverkare 4 1 behov av
produktionsutvecklingsprogram vilket gor det mojligt for att vidare konkurrera pa marknaden
da tillfalliga bakslag kan skada foretagets chanser till vidare 6verlevnad.

Tabell 2 — Resultat fran undersékningen 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 Supported
probability such that a greater lag load has even more negative impact on a firm’s survival
probability.
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
HS 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 Supported
probability.

Kidlla: (Berk Talay, Calantone & Voorhees 2014)

I1i, Albers & Miller (2010) har i sin forskning konstaterat att minga bilforetag dr fast i en
press mellan kostnadsreducering och forhdjda innovationskrav. Det hiar menar forskarna beror
pa kundernas hogre krav pa biltillverkarna gillande nya innovationer samtidigt som de inte dr
villiga att betala mer pengar for den typen av bil. Losningen som konstaterats genom
forskningen dr Oppen innovation och for att kunna implementera Oppen innovation har
forskarna undersokt och identifierat viktiga aspekter som maste tas i beaktning for att
implementeringen skall lyckas (ibid). Oppen innovation innebir att foretagens utveckling av
béttre och billigare innovationer sker externt, att foretaget till exempel tar hjdlp av
leverantorer, kunder och till och med konkurrenter for att generera en mer effektiv
innovationsniva (Chesbrough 2003).

Forskarna till undersokningen har konstaterat att det &ar viktigt att involvera “top
management” tidigt i beslutsfattandet for att 6ka de potentiella fordelar de kan medbringa for
medarbetarna, fordndra forskning och utvecklingsprocessen genom under ett tidigt skede ta in
interna och externa synpunkter for att sedan dven bibehélla den hir typen av kommunikation
genom hela utvecklingsprocessen. Forskarna har dven konstaterat att det dr viktigt att
ledningen inom forskning och utveckling maste hitta nya alternativa externa 16sningar och att
attityden inom forskning och utveckling méste éndras eftersom det finns en mojlighet att
externa parter har 16sningen pa problemet (Ili, Albers & Miller 2010)
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3.0 Metod

I metodkapitlet presenterar forskarna valda metoder som tillimpats i studien. Aven forskarnas
tillvigagdngssdtt har noga redovisats i mdn om att ldsaren ska forstd hur studien dr genomford.

3.1 Val av forskningsstrategi

Forskarna har i den hdr uppsatsen valt att ha en forskningsstrategi som kombinerar
kvantitativ- och kvalitativ data. En kvantitativ forskningsstrategi dr en strategi dir forskaren
stairker och framhéver sitt fokus pa kvantifiering, métning och kausalitet bdde nér det géller
insamling av data samt vid det analytiska skedet. En kvalitativ strategi fokuserar mer pa ord
och frimjar en djupgéende forstéelse inom forskningsomradet (Bryman & Bell 2013).

Den hér studien har anvént sig av en kombination av kvalitativa intervjuer och kvantitativ
sekundirdata. De tva olika datainsamlingarna har genomforts for att stirka och komplettera
varandra och ge studien en sd vil forstaelse av dmnet som mdjligt. Den kvantitativa delen
dmnar till att fa en forstaelse for hur Volvo Cars forhéller sig inom valda aspekter gentemot
andra foretag och med hjilp av de resultat som framkommit kunna goéra en scenarioanalys
over Volvo Cars framtid. Den kvalitativa delen dmnar till att fa en forstielse av bilindustrins
utmaningar 1 sin helhet samtidigt som den har anvints for att djupare forklara Volvo Cars
framtida utmaningar baserat pa forskning och utveckling. Forskarna anser att anvéindningen
av dessa tva metoder varit avgorande for att ha kunnat behandla uppsatsens syfte.

3.2 Val av angreppsétt

Ett deduktivt angreppsitt anvinds ofta i kvantitativa forskningar dér forskare utifrdn insamlad
teori kan hirleda hypoteser och empiriskt undersoka om hypoteserna kan bekréftas eller méste
forkastas. Ett induktivt angreppsétt anvinds framforallt vid kvalitativa forskningar och utgér
frdn att teorin &r resultatet av en forskningsinsats. Med andra ord kan forskare genom
anvindning av ett induktivt angreppsétt samla in empiri for att sedan dra slutsatser om den
insamlade datan, varpd teorin byggs pd det empiriska resultaten (Bryman & Bell 2013).

Forskarna i den hér uppsatsen har anvénts sig av ett induktivt angreppsitt dd de anser att
denna metod &r att foredra vid den hér sortens undersokning. Efter att intervjumaterialet var
insamlad anpassades den teoretiska referensramen med mal att komplettera empirin och
resultera 1 en givande studie. Den kvantitativa empirin bidrar med mer specifik information
om hur det faktiskt ser ut for bilforetagen inom forskning och utveckling for att pa ett enklare
sdtt analysera och ta fram scenarion for Volvo Cars.
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3.3 Urval

3.3.1 Valda bilforetag

International Organization of Motor Vehicle Manufactures publicerade under 2015 de foretag
som hade storst marknadsandel i Kina ar 2014 (Oica 2015). Forskarna har utifran den artikeln
valt att anvinda och jamf6ra Volvo Cars med de foretagen. Dessa foretag ér:

* General Motors
» Volkswagen

* Hyundai
* Nissan
+ Toyota

Forskarna valde dven att ta med Tesla eftersom forskarna under forarbetet fick reda pa att
foretaget investerar mycket stora summor pa just forskning och utveckling viktat mot deras
omsdttning jamfort med vad andra bilforetag gor.

(For att se respektive foretags marknadsandelar, se bilaga 1)

3.3.2 Valda respondenter

I studien har fyra intervjuer genomforts med respondenter fran olika organisationer.
Inledningsvis skapade forskarna en lista ddr intressanta organisationer valdes ut som mojliga
respondenter. Kriterier som forskarna utgick frdn var huvudsakligen organisationens
sysselsdttning och den enskilda respondentens kunskap inom dmnet. Med hjilp av urvalet
hade forskarna som mal att prata med kunniga respondenter med olika arbetsuppgifter, men
som alla var starkt insatta i bilindustrin. De forsta fyra kandidaterna som stod pd forskarnas
lista var Tillviaxtverket, Vinnova, Trafikverket och Volvo Cars. Efter att listan faststillts
borjade forskarna kontakta respektive foretag for att bestimma tid for intervju. Av de fyra
organisationer som forskarna till en borjade kontaktade var det endast en som tackade nej,
Volvo Cars.

Nér forskarna fick kontakt med Tillvixtverket rekommenderades de att kontakta FKG som
enligt dem ansags vara experter inom omradet. Efter samtalet med Tillvéxtverket kontaktades
FKG som stillde upp pa en intervju. I och med den hir formen av urval kan forskarna
konstatera att ett icke-sannolikhetsurval har anvdnds med en tendens av sndbollsurval
(Bryman & Bell 2013).

13



3.4 Tillvdgagangssétt sekundardata

3.4.1 Tillvagagangssatt

Insamlingen av sekunddrdata har varit betydande for studien da det har okat forskarnas
forstaelse inom dmnesomrédet samt att det har varit ett viktigt komplement till den kvalitativa
datan. Den framtagna sekundédrdatan har varit nddvindig f{or utformningen av
scenarioanalyserna som 1 sin tur har varit betydelsefulla for att besvara studiens syfte.

Forskarnas huvudsakliga sekundérdata bestar av foretagens respektive arsredovisningar och
finansiella resultat mellan dren 2011- 2015. Frin arsredovisningarna och de finansiella
resultaten har forskarna anvint sig av fOoretagens omséttning, investering i forskning och
utveckling, totala forsdljning, bilar sdlda i Kina och marknadsandel i Kina. Det har dock visat
sig att vissa foretags arsredovisningar inte redovisat viss nddvandig data vilket har resulterat i
att forskarna i bésta fall kunnat rdkna fram de siffror som behovts. I enstaka fall har forskarna
blivit tvungna att soka data fran andra héll, da frimst genom tidningsartiklar via Bloomberg,
Financial Times och frdn CarNewsChina.

Forskarna har tyvérr inte kunnat fa fram all 6nskad data d& de asiatiska bilforetagen raknar
sina rakenskapsér annorlunda fran hur de rdknas i vistvérlden. Japan och Koreas rdkenskapsér
stracker sig fran 1 april till 31 mars aret efter. 2015 &rs rapporter har, i skrivande stund, inte
publicerats vilket resulterat i bortfall frdn Nissan, Toyota och Hyundai och markeras i
resultatet med *. Ett alternativ hade varit att anvinda data frin tidigare ar for att fa tillgéng till
mer historik. Dock har inte det varit mojligt dd Volvo Cars arsredovisningar endast redovisas
frdn 2011. Det hér tror forskarna beror pa Geelys uppkdp av Volvo Cars ar 2010. P4 grund av
detta saknar forskarna foljande data:

Nissan: Omséttning ar 2015, investering i1 forskning och utveckling 2015, marknadsandelar i
Kina 2015 och andel procent av forsiljning 1 Kina 2015

Toyota: Omsittning dr 2015, investering i forskning och utveckling 2015, marknadsandelar 1
Kina 2015 och andel procent av forsiljning 1 Kina 2015

Hyundai: Marknadsandelar i Kina 2015 och andel procent av forséljning i Kina 2015

Volvo Cars och General Motors marknadsandelar gick att hamta for samtliga ar, fran deras
arsredovisningar. Resterande foretag hade ej publicerat denna information vilket resulterade 1
att forskarna fatt rdkna ut foretagens respektive marknadsandelar med hjdlp av data frin
General Motors drsredovisningar.

Pa grund av de begrinsade historiska resultat har scenarioanalyserna som bygger pa dessa
resultat endast testats fem ar framat. Forskarna anser att en ldngre scenarioanalys hade
minskat studiens trovirdighet och didrmed haft en negativ paverkan pa studiens resultat.
Scenarioanalyserna &r testade fem ar framat vilket &r samma antal ar som studien har kunnat
redovisa historiska resultat.

3.4.2 Dagskursmetoden

Da de utlindska fOretagens omsittning och forskning- och utvecklingskostnader sker
kontinuerligt under rékenskapsdret var forskarna tvungna att anvdnda sig av
Dagskursmetoden for att kunna omvandla de redovisade sifforna till SEK. Dagskursmetoden
innebdr att tillgdngar och skulder kan omvandlas med hjilp av balansdagens valutakurs och
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intékter och kostnader skall vixlas mot periodens genomsnittliga kurs. D4 omsittning raknas
som intdkter och FoU riknas som kostnader kunde forskarna anvinda sig av periodens
genomsnittliga kurs for att rdkna ut bada tva (Koncernredovisning 2015). Enligt Skatteverket
skall viaxelkurser anvindas som publicerats av antingen Sveriges Riksbank eller den
Europeiska Centralbanken. I studien har forskarna valt att anvdnda sig av den svenska
riksbanken. Sveriges Riksbank erbjuder en funktion pd deras hemsida dér forskarna kunde
begidra ut periodens (&rets) genomsnittliga valutakurs for samtliga valutor (Skatteverket
2016).

3.4.3 Scenarioanalys

Scenarioanalysens syfte &r att forsoka konkretisera framtida hiandelseforlopp och fé insikt om
potentiella hot och mojligheter som kan ha betydelse for framtiden (Canea 2016). Forskarna
har med hjidlp av scenarioanalys kunnat arbeta fram tre olika framtida potentiella
héndelseforlopp for 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 dér forfattarna
har spekulerat om hur framtiden kan komma att se ut for Volvo Cars. Forklaringarna till hur
forskarna rdknat ut scenarierna finns under “utrdkningar” och svaren &r redovisade i
resultatkapitlet. (I bilagan finns &dven de siffror utrdkningarna ar baserade pa.)

3.4.4 Utrakningar

Valutaomviixling av omsittning och forskning- och utvecklingskostnader

Omsittning i SEK
= Foretagets omsittning i redovisad valuta
* Den redovisade valutans arliga genomsnittskurs

Forskning och utvecklingskostnader i SEK

= Foretagets forskning och utvecklingskotnader i redovisad valuta
* Den redovisade valutans arliga genomsnittskurs

Andel procent av biltillverkarnas forséljning i Kina

Foretagets forsiljning i Kina

Andel procent av biltillverkarnas forsiljning i Kina = — — %
Foretagets totala forsdljning

Alla fOretagens forséljningssiffror &dr tagna frdn respektive fOretags arsredovisningar,
undantag frdn Toyota dér forséljningssiffrorna har tagits fran artiklar d4 de inte redovisat
onskad data i deras arsrapporter.

Foriandring i procent av biltillverkarnas forsiljning i Kina jimfort med 2011

Forandring i procent av biltillverkarnas forsaljning i Kina

Foretagets arsforsaljning i Kina — Foretagets arsforsaljning i Kina 2011 100
= *
Foretagets arsforsaljning i Kina 2011

Siffrorna i den hér utrdkningen &r himtade frin foregdende ekvation.
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Marknadsandelar i Kina

Volvo Cars och General Motors marknadsandelar gick att hdmta fran respektive foretags
arsredovisningar. Den totala bilforsdljningen i Kina (se bilaga 4) har riknats ut fran General
Motors drsredovisningar enligt f6ljande ekvation:

. L . General Motors arsforsaljning i Kina (miljoner)
Totalt antal sdlda bilar i Kina (miljoner) = Conoral Motors rs marknadsandel ikina 100
i Ki

Resultatet frdn fOregdende ekvation har sedan anvénts for att rdkna ut fOretagens
marknadsandelar i Kina.

Foretagets forsaljning i Kina
Marknadsandelar i Kina = - - —— % 100
Totalt antal salda bilar i Kina

Forandring i procent av marknadsandelar jimfort med 2011

Forandring i procent av marknadsandelar

Foretagets ars marknadsandel — Foretagets marknadsandel i Kina 2011 100
= *
Foretagets marknadsandel i Kina 2011

Siffrorna i den hér utrdkningen &r himtade frn foregdende ekvation.

3.4.5 Scenarioutrakningar

Foretagets genomsnittliga forindring i satsning pa FoU fran ar till ar

Foretagets forandring i procent fran ar till ar

Foretagets satsning pa FoU — foregdende ars satsning pa FoU 100
= *
Foregdende ars satsning pa FoU

"#H$% "IN 1"H$%"#&A!"# o! dndringar ilprocent franlar till &r
"#$% "#$%&O!"# I r

Foretagets genomsnittliga forséljningsforindring i procent fran ar till ar

L OI"#$% "#&! 6! AI"#$1% | I"#S%&' 1" &l 1 rII"## |

I oI"#$%"#&! rsif! rs! ljning — ! 6regaende ! rs!f! rs! ljning o
= * 1
I 6I"# lende'a!" ! 06!" aljning

FUI"HS%"#&I"H#IW&A (()'1* ! 6! al"#$1% ! 1"#$%&' " &l 1 ri"#l r
Summanlav!f! retagets'al"# 6! andringar i procent !" an!a! "#43!

Antal "#$%&S!"# I r
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Foretagets genomsnittliga forindring i marknadsandelar fran ar till 4r

Foretagets forandring ! marknadsadsandelar!fra! ! ritill!a!
I 6I"#$%"#&! rs'marknadsandelar — !f! reg! ende'a!" "#$%"&""%&()"#

Flreg! endeld!" "#$%"&"%&()"#

* 100

| 6retagets!"#SY%&H ()1 | 61 AI"#SI% | I"#$%" & "%&()"# fran arltill &r
_ "H##H$%  av! 8!"#$%"#8rs marknadsandelarfran ! ritill!!!

I"#S%"#$%&! ktall !

De tre framtida hindelseforloppen

Utifrdn ovanstdende scenarioutrdkningar har forskarna rdknat pé tre olika héndelseforlopp.
Dessa utrdkningar har applicerats pé alla tidigare scenarioutrdkningars resultat och forklarar
dérfor enbart allmént hur forskarna gétt tillviga.

FOI"#S%" #l"g 1" 11" I"#P U"HEWE&HA' ()1 W I TTI"4PI%&! |
PEIHSOO M W LI 1"R#S N"HS%&H' ()1 N 1TTI"A#$1%&! !
Positivt scenario = '
" ES%0 & N"#S%&H ()1 N TTI"HS1% |

'S HS%E (! PRSI HSYR! " N 1 IHSY | |

PIIMESO0 #IH 1I NTIMES "H#S%&HA#'(()'1F I TTI"ESI00&! |

LUIHSY I I LIS HSO&H () 111 IMHSI%6&) |
I HSYOE B HSI& (| 1 I $, $%8#(0 $1%

3.5 Tillvdgagangssétt intervjuer

Forskarna har anvént sig av kvalitativa telefonintervjuer dé syftet med den insamlade datan
var att fa fram respondenternas standpunkt, inte intressen som oftast genereras om
studien anvinder sig av kvantitativa intervjuer. D4 forskarna onskade en sa flexibel och
givande intervju som mdjligt med respondenterna var de tvungna att ta en del viktiga aspekter
1 beaktning (Bryman & Bell 2013).

Inledningsvis skapades en intervjuguide dér forskarna formulerade fragor som de ansag skulle
bidra till att besvara studiens frigestillning. Aven om forskarna var medvetna om att en
intervjuguide séllan foljs 1 en kvalitativ intervju dé intervjuerna ofta ror sig i olika riktningar
ansdg forskarna att det &ndd vore bra att utforma en intervjuguide. Istdllet for att folja
intervjuguiden till punkt och pricka anvindes den som ett hjdlpmedel till forskaren att
formulera enkla och lattforstaeliga fragor till respondenten. Den hir typen av intervjuer
tvingar den som genomf0r intervjun att vara foljsam och fokuserad pa konversationen for att
intervjun ska generera ett sa pass bra resultat som mojligt, samtidigt som intervjun ska kdnnas
sd naturlig som mojligt for respondenten (ibid.). Pa grund av detta valde forskarna att dela
upp arbetet under intervjun. For att mojliggora ett hogt fokus hos den intervjuande forskaren
anvindes ett Google dokument som mgjliggjorde enkel kommunikation mellan parterna
under sjélva intervjun. I dokumentet fanns &ven samtliga dmnen som forskarna ville att
respondenterna skulle ge sin standpunkt till. Under intervjun stéllde den ena forskaren
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frdgorna medan den andra markerade vilka fragor de fatt svar pé, vilket underléttade for den
intervjuande forskaren som lédttare kunde avgora vilka frdgor som var kvar att besvara. En
fordel med att gora den hir typen av telefonintervjuer minskar risken for att fragorna ska
missuppfattas dd intervjuaren har mojlighet att svara pa foljdfrdgor (Korner & Wahlgren
2013).

For att spela in samtliga intervjuer anvinde sig forskarna av tvd iPhones dir den ena telefonen
anvindes for samtalet och den andra anvéndes for att spela in intervjun. Applikationen som
anvindes for inspelning heter AudioMemos och kan laddas ner gratis via Apple’s App Store.
For att mojliggora inspelningen kravdes det att den telefon som samtalet skottes ifrén hade
kopplat pé sin hogtalarfunktion och att den andra telefonen spelade in intervjun, via den
nerladdade applikationen. For att sékerhetsstdlla att ljudkvalitén skulle bli sa bra som mojligt
genomfordes flertalet test-samtal. En fordel med att anvédnda sig av inspelningar &r att det
verbala lagras men déremot gir forskarna miste om den icke verbala kommunikationen som
till exempel gester och ansiktsuttryck (ibid.).

Efter varje intervju transkriberades samtalet. Transkriberingarna har renskrivits och rensats pa
onddiga tilldggsord som ldtt anvénds 1 ett samtal utan att forvringa respondenternas svar.

3.6 Reliabilitet

Reliabilitet mater hur hog tillforlitligheten dr 1 en uppsats och hur vél resultatet blir detsamma
om undersdkningen gors om pa nytt. Ett annat viktigt begrepp att beakta ar replikerbarheten.
Replikerbarheten 1 en uppsats speglar hur troligt det ar att resultatet kommer bli detsamma om
andra forskare viljer att géra om undersdkningen (Bryman & Bell 2013).

Delar av den hér studien ér baserad pd sekundirdata som hdmtats frdn utvalda bilforetags
arsredovisningar. Foretagens drsredovisningar dr hdmtade frdn respektive foretags hemsida
vilket gor att informationen finns tillgdnglig for andra forskare, som oOnskar att replikera
studien. I och med att studiens sekundérdata finns tillgénglig for alla som har tillgdng till
internet anser forskarna att den hér delen av studien har en hog replikerbarhet och stabilitet.
Forutsatt att replikationen avser samma tidsperiod som den hir studien samt att bilforetagens
arsredovisningar fortfarande finns kvar pa respektive foretags hemsidor.

Det som é&r viktigt att beakta om ndgon vill replikera studien, som inte avser samma
tidsperiod, dr att marknaden genomgar stora fordndringar vilket kan leda till att respektive
foretags marknadsandelar kan forédndras Over tiden. En fordndring av bilforetagens
marknadsandelar kan resultera i att de fOretag forskarna idag wvalt att inkludera i
undersokningen inte behdver vara aktuella om undersékningen skulle replikeras langre fram 1
tiden. Men, dé forskarna tydligt redovisat vilken kélla de utgétt frdn nir de gjorde sitt urval
kan framtida forskare hdmta aktuell statistik frdn samma kélla och pé sa sdtt gora ett relevant
urval.

Andra delen av studien dr baserad pd kvalitativ primédrdata som forskarna samlat in genom
intervjuer med experter inom omradet. Eftersom respondenterna dr insatta i omradet anser
forskarna att tillforlitligheten till studien 6kar da samtliga respondenterna bidragit med aktuell
och givande information till studien. Déremot &r det viktigt att komma ihdg att
undersdkningen dr gjord pd en marknad som &r under kraftig fordndring vilket forskarna anser
kommer ha betydelse for framtida forskare som vill replikera studien. D4 respondenterna
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forskarna intervjuat i denna studie dagligen arbetar for att utveckla bilindustrin far de stédndigt
in stora floden ny information, vilket gor det svarare for framtida undersokningar att fa fram
exakt samma svar som denna studie redovisat.

Kombinationen av dessa datainsamlingar gor reliabilitetsbeddmningen komplicerad. Den
huvudsakliga komplikationen berér den kvalitativa datainsamlingen dd svaren dr beroende pé
enskilda individers asikter, som fordndras under tiden och utvecklingens ging. De hér
svérigheterna ar ett generellt problem for alla som genomfor kvalitativa studier eftersom det
inte dr mojligt att isolera externa fordndringar (ibid.). Det finns inte heller ndgra garantier om
att framtida forskare kommer i1 kontakt med samma respondenter, dven om forskarna i den hér
uppsatsen tydligt redovisat information om vilka respondenterna &r, vart de arbetar och vilka
arbetsuppgifter de har.

3.7 Validitet

Validiteten méter giltigheten i en uppsats, det vill sdga hur vél undersokningen méter vad den
ar amnad till att mata. For kvalitativa studier har det diskuterats en hel del om huruvida
validitet 0verhuvudtaget dr en relevant aspekt att diskutera da de inte pd samma sétt har som
syfte att mita data (Bryman & Bell 2013). Den fragestéllning dér forskarna endast behandlar
kvantitativ data dr fragan om foretagens forskning och utveckling samt delvis i1 frigan om
utmaningarna, innefattande bilforetagens forséljning samt marknadsandel 1 Kina. I
fragestillningen som behandlar forskning och utveckling var malet att kvantifiera och
analysera Volvo Cars position inom FoU jimfort med de andra aktdrerna som inkluderats 1
studien. Forskarna valde att vikta summan pa FoU mot foretagens omsittning vilket visar hur
mycket fortagen faktisk satsar pd forskning och utveckling. Utdver den presenterade
procenten redovisas dven tabeller som tydligt visar vilka belopp som respektive foretag
spenderar pa FoU per dr. Forskarna valde att presentera resultatet pa dessa tva sitt for att ge
en sd korrekt bild av verkligheten som mojligt. Att inte inkludera samtliga biltillverkare
medfor att Volvo Cars resultat i relation till den Ovriga marknaden kanske hade sett
annorlunda ut om studien istéllet undersokt samtliga foretag, vilket méste tas i beaktning. For
att visa pa att situationen hade kunna sett annorlunda ut valde forskarna att inkludera och
jamfora Volvo Cars med Tesla, som investerar betydligt mer pengar i FoU viktat mot
omsdttning och dirmed motsvarar ett extremvarde. Genom att inkludera ett extremvérde har
forskarna minimerat den eventuella negativa effekten pad validiteten och dérfor anser
forskarna att den hér fragestéllningen innehar en relativt hog validitet.

Da resterande delar av uppsatsen bdde behandlas av kvalitativ- och kvantitativ data ar det
svart for forskarna att diskutera huruvida studien i sin helhet forhaller sig till begreppet
validitet. Ddremot kan den interna validiteten diskuteras d& den &mnar till att bedoma studiens
overensstimmande mellan observationer och den teoretiska referensramen (Bryman & Bell
2013). Forskarna till den hidr studien anser att den interna validiteten &r god med tanke pa
kombinationen av kvantitativ data.
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3.8 Metodkritik

3.8.1 Kritik Sekundardata

Da delar av studiens datainsamling bestar av kvantitativ sekundérdata dr det viktigt att
forskarna forhallit sig kritiska till den information som angetts. Med det sagt &r storsta delen
av killorna forstahandskéllor d& forskarna hdmtat information fran foretagens publicerade
arsredovisningar och finansiella resultat, vilket betyder att forskarna anser sig ha refererat till
de bésta mojliga sekundira kéllorna. Daremot dr det viktigt att forskarna &r medvetna om att
foretagen 1 bista mojliga man forsoker framhéva det mest positiva som hént foretaget under
aret och minimerat de sdmre héndelserna. Trots det anser sig forskarna ha reducerat chansen
till partiska forhallningssétt d4 de redan innan de gatt in i1 drsredovisningarna bestdmt sig for
vad de letar efter och dirmed undvikt foretagens partiska forhallningssitt. Aven de sekundira
kéllor som inte kommer frin foretagens offentliga dokument har kritiskt granskats, men éven
hér har forskarna redan innan de lést artikeln vetat om vad de soker efter och endast letat efter
investerings eller forséljningssiffror, vilket minimerar risken for skribenternas mojliga
subjektivitet da siffor (om inte forvrdngda) enligt forskarna anses mer trovérdiga &n om malet
hade varit att analysera texten. Dérfor anser forskarna att de anvént sig av kvalitetssikra
kéllor, aven om viss kritik riktats mot offentlig statistik (Bryman & Bell 2013).

Forskarna dr vdl medvetna om att scenarioanalyser pd fem ar inte blir sa trovédrdig som Onskat
dé forskarna endast innehar data fran foretagens arsrapporter fyra till fem ar tillbaka. Det som
kan konstateras dr att ju lingre fram i tiden scenarioanalysen testas desto mer osdker blir
resultatet. Dérfor har forskarna fortydligat att scenarioanalyserna endast géller forutsatt att
biltillverkarna foljer den trend som de visat upp under de senaste dren. Forskarna har dven
minimerat detta problem genom att kombinera sekundidrdata med kvalitativa expertutldtanden.

3.8.2 Kritik telefonintervjuer

Det dr dven viktigt att forskarna forhéllit sig kritiska till den kritik som riktas mot
telefonintervjuer. Den storsta kritiken telefonintervjuer far motta &r utelimnandet av icke
verbala uttryck och brist pd kvalitet. Forskarna har dock ansett att fordelarna med
telefonintervjuer viagde tyngre dn de eventuella negativa effekterna, da bland annat risken for
att parterna doms utifran etnisk bakgrund och klass markant minskar jamfort med direkta
intervjuer. Det har dven pa senare tid konstaterats att telefonintervjuer dr mer- eller 1 alla fall
lika representativa som direkta intervjuer vilken minimerar den negativa effekten av
forskarnas valda intervjutyp (ibid.).

Forskarna i den hér studien har endast anvéint sig av respondenter som de anser édr objektiva
till bilindustrin vilket forskarna anser ha resulterat i att studien fitt en objektiv syn pé
industrins framtida utmaningar. (Objektiva respondenter klassar forskarna som myndigheter
och andra institutioner som &r involverade inom bilindustrin. Subjektiva respondenter
inkluderar endast biltillverkare.) Enligt forskarna dr en objektiv syn mer anvéndbar for
studiens syfte &n om forhéllandet hade varit det motsatta, det vill sdga att studien endast
skulle bestatt av subjektiva respondenter.

3.8.3 Kallkritik

De andrahandskéllor som uppsatsen anvinder sig av anser forskarna inte paverkat studiens
trovirdighet eftersom de kommer fran vélkdnda organisationer, tidskrifter, forskare och
skribenter som vél kdnner till bilbranschen och dess utveckling. Kéllor som bland annat
anvints &r PWC, Dagens Industri och Affarsliv. Eftersom bilbranschen é&r ett aktuellt &mne i
dagens industrivérld har forskarna forsokt anvénda sig av sa tidsenliga kdllor som mojligt for
att presentera ett resultat som visar pa nutida forskning. Forskarna dr medvetna om att de har
refererat till kéllor fran 1981 samt 2008 och att bilindustrins situation kan ha skiljt sig fran hur
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det ser ut idag men 4 andra sidan har resultatet frdn studiens intervjuer bekréftat att &mnet som
lyfts i kdllan fortfarande ar aktuell. Daremot har forskarna valt att anvédnda sig av teorier som
bést matchar studiens syfte vilket gor att kdllorna dar kan vara édldre, men nddvindiga.

3.9 Bortfallsanalys

I enstaka fall har respondenterna inte kunnat besvara forskarnas fragor da de ansett sakna
tillracklig information om dmnet vilket har resulterat i farre svar. Den hér typen av bortfall
bendmns som internt bortfall (Kérner & Wahlgren 2013) men eftersom andra respondenter
tydligt besvarade frdgorna anser forskarna inte att det har paverkat uppsatsen avsevirt.
Nissan, Toyota och Hyundai, har som tidigare ndmnts, inte publicerat deras arsredovisningar
for 2015. Det betyder att forskningen saknar viss information fran respektive bilforetag. Det
hér bortfallet hade forskarna inte kunnat paverka och eftersom studien fokuserar pad Volvo
Cars har ett ars bortfall inte lika stor pdverkan pa méttet hur Volvo Cars forhaller sig till andra
aktorer pa marknaden.
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4.0 Resultat

1 det hdir kapitlet redovisas en sammanstdllning av den mest relevanta information och de resultat
Jforskarna kommit fram till, som berdr studiens syfte och fragestdillning.

4.1 Intervjuer

4.1.1 Introduktion till de intervjuade foretagen och respondenterna

Tillvixtverket och Stefan Nordin

P& wuppdrag frdn regeringen har Tillvixtverket 1 uppgift att frdmja héllbar
néringslivsutveckling, starka foretagens konkurrenskraft och genomfora
strukturfondsprogram (Tillvixtverket 2016).

Nordin ér Projektledare péd Tillvéxtverket och har arbetet med flera olika arbetsomrdden inom
organisationen. Under de senaste aren har Nordin arbetat mycket med affarsutveckling dér de
hjilper foretag pd olika sdtt, bdde vad det géller kunskap och dven mot en viss del av
finansieringen. Nordin har dven delvis varit delaktig i fordonsleverantérsprogrammet som
syftade till att stidrka fordonleverantdrernas internationella konkurrenskraft.

Trafikverket och Rolf Lundgren

Trafikverket har flera olika ansvarsomraden bland annat inom planering, trafikledning,
underhdll och investering i stora projekt. Idag stir Trafikverket for en stor del av Sveriges
infrastrukturforskning (Trafikverket 2016).

Lundgren dr Chief Strategist och arbetar pd en enhet som heter strategisk utveckling.
Lundgren arbetar frimst med forskning och dr ordforande i en av deras forskningsportfoljer.

Vinnova och Christina Kvarnstrom

Genom att driva olika program arbetar Vinnova for att stirka innovationskraften i Sverige. En
del av programmen handlar bland annat om att finansiera forskning som anses vara viktig for
fornyelsen av det svenska néringslivet (Vinnova 2016).

Kvarnstrom &r Programchef/Programdirektér pa Vinnova. Kvarnstrdom ansvarar for ett
forskningsprogram som heter Fordons Strategisk Forskning och Innovation som é&ven
forkortas FFI. FFI har beviljat 6ver 750 projekt sedan starten 2009.

Fordonskomponentgruppen (FKG) och Peter Bryntesson

FKG dr branschorganisationen for de leverantdrer i Skandinavien som arbetar mot
fordonsindustrin. FKG har funnits i 6ver 25 &r och arbetar aktivt med att hjdlpa sina
medlemsforetag, genom att bland annat arbeta som branschens sprakror gentemot politiker,
myndigheter, industri och media (FKG 2016).

Bryntesson dr Senior Adviser och Project Leader pd FKG som berdr storre delar av

fordonsindustrin. Bryntesson driver FKGs aktiviteter och arbetar med att se trender inom
industrin.
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4.1.2 Sammanstallning intervjuer

Star bilindustrin infor stora utmaningar och kommer vi fi se drastiska forindringar
inom den hér branschen?

Samtliga respondenter anser att bilindustrin star infor stora utmaningar och Lundgren,
Kvarnstrom och Bryntesson anser att vi kommer fa se drastiska fordndringar inom kort.

?Verkligen! Man har sagt i tjugodrs-tid att fordonsindustrin star infor
fordndringar men NU dr det verkligen, verkligen stora fordndringar pa gang”
— Bryntesson

Aven om Nordin h6ll med om att bilindustrin stir infér stora utmaningar var han inte lika
saker pa att fordndringen kommer ske lika snabbt.

Vilken/vilka utmaningar kommer bli viktigast att beméstra inom framtidens
bilindustri?

Nordin: teknisk utveckling (digitalisering), global expansion av underleverantdrer, nya
affairsmodeller och nya former av dgande. Nordin ndmner dven miljéutmaningen men
kommenterar att vi redan idag har kommit relativt ldngt med den hér utmaningen.

Lundgren:

“Det dr svdrt att sdga om det ena eller det andra dr en mer utmaning eller om det
ocksd ses som en mojlighet” — Lundgren

Utmaningar som Lundgren ndmner d&r: automatisering, nya former av &gande,
miljoutmaningar och nya affarsmodeller.

Kvarnstrom: digitalisering, automatisering, miljdutmaningar, trafiksédkerheten och
konkurrens.

Bryntesson: digitalisering, automatisering, miljdutmaningar, nya former av dgande.

Hur har framtidens utmaningar anammats i Sverige jamfort med den globala
marknaden?

Nordin: nimner att tillverkarna i Sverige dven finns pa den globala marknaden sa de hianger
med den globala marknaden. ”... Volvo, de sdljer ju jittebra” — Nordin

Lundgren: nimner att Sverige foljer den globala trenden och har bra méjligheter att dra nytta
av den utveckling som sker. Han podngterar att eftersom vi dr duktiga inom bilindustrin har vi
ocksa duktiga fOretag inom industrin med utarbetad kompetens. Lundgren ndmner att
kombinationen av att Sverige dr ett litet land, samtidigt som vi har bra samarbete mellan
forskning, foretag och myndighet leder det till en global konkurrensfordel. Aven om han
sdger att Sverige inte sticker ut sa ligger vi 1 framkant inom en del omrdden. Till exempel
kommer Trafikverket (i juni 2016) tillsammans med andra aktorer kora igdng 100 stycken
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automatiserade bilar i Goteborg (Volvo Cars ér delfinansidrer). I Gévle kommer dven en
demonstrationsstricka for el-vdgar gd igang och Lundgren konstaterar att bilfoéretag som
Volvo Cars kommer dra stor nytta av de projekten.

Kvarnstrom:

“Med automatiserade fordon dr vi, kanske inte allra forst men dtminstone ndstan
forst och vi driver utvecklingen” - Kvarnstrom

Bryntesson: berittar att Sverige foljer trenden forutom nér det giller den uppkopplade
digitaliserade produktionsbiten (Industri 4.0) dir vi ligger 2-5 ar efter andra lédnder.

“Annars ligger vi bra till och skoter vi vara kort rdtt dr Sverige ett vildigt vildigt
bra land att testa den nya teknologin pd. Vi dr ett ganska litet land men vi har
nagra hyfsat stora stdder, man skulle nog vilja testa vissa saker i Goteborg innan
man sldpper 16s det i Paris om man sdger sd” — Bryntesson

Bryntesson ndmner dven att Goteborg dr en av de stdder som kan komma att bli en testplats
for hela konceptet av sjdlvkorande bilar, vilket i sa fall kommer gynna Volvo Cars.

Hur viktig kommer den kinesiska marknaden bli for framtidens bilindustri och hur
paverkar det Volvo Cars att vara igt av kinesiska Geely?

Nordin: ndmner att den kinesiska marknaden kommer vara viktig for framtiden. Nordin tror
dven att Volvo Cars har en fordel att vara kinesiskt dgt da de kan fa storre tillgang till den
kinesiska marknaden.

Lundgren: tror absolut att hela Asien kommer bli en stor marknad eftersom det &4r enormt
stora populationer som ska lyftas till en béttre nivd. Han nimner dven att det dr i Kina som
héllbarhetsproblemen blir tydliga d& det finns stdder (Shanghai och Peking) dir luften ar
vildigt oren. Lundgren lyfter att sidan problematik leder till att den kinesiska bilindustrin
ligger 1 framkant nér det géller energieffektivisering och att hitta miljoméssigt bra 16sningar.

Déaremot hade Lundgren svart att svara pa fragan om hur det paverkar Volvo Cars att vara dgt
av Geely men han tror i alla fall att det inte 4r en nackdel. Lundgren ndmner att Volvo Cars
kan komma att dra nytta av den kinesiska framgangen inom de ovanndmnda utmaningarna.

Kvarnstrom: tror att Kina kommer bli en viktigt framtida marknad. Hon tror dven att bilarna
som kommer siljas i Kina kommer vara mindre avancerade och inte jittedyra.

Kvarnstrom ér lite kluven om Volvo Cars har en for- eller nackdel med att vara dgda av
Geely. Diremot tror hon att det kan vara en fordel for Volvo Cars att de ldttare kan sélja sina
bilar pé den kinesiska marknaden, jimfort med om de hade varit amerikanskt dgda.

Bryntesson:

“En annan viktig sak dr i Europa och USA sd har vi ungefdr en bil-intensitet pa
runt 550-600 per 1000 invanare, Kina ligger pd runt 120 tror jag...” “Det finns
ingenting som sdger att kineser inte ska ha samma biltdthet som vi har sd det finns
fortfarande stor potential i Kina att tillverka och sdlja bilar” — Bryntesson
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Bryntesson tror definitivt att det ar en fordel for Volvo Cars att vara dgda av Geely eftersom
Volvo Cars dr vdl medvetna om att de madste ligga i framkant ndr det géller teknisk
utveckling. Geely ger Volvo Cars ganska fria tyglar dd de dr medveten om att Kina ligger
efter ndr det géller teknologi jamfort med véstvdrlden. Geely ger med andra ord Volvo Cars
pengar och resurser som krévs for att driva deras utveckling framat.

Hur ser framtidsutsikterna ut for Volvo Cars och vilken framtida utmaning kommer bli
viktigast for dem att bemistra?

Nordin: hinvisar oss till FKG, som enligt han besitter mer kunskap inom detta omrade 4n
Tillvaxtverket. Daremot ndmner han att det handlar om att 6ka volymen fOr att tdcka
investeringskostnaderna for nya bilar.

Lundgren: kan inte svara pa vilka utmaningar Volvo Cars miste bemistra men han nimner
att vi sett en trend diar sma foretag allt lattare tar plats pa marknaden och hur de mindre
foretagen léttare kan utmana de stora aktdrerna pd marknaden, som inte hdnger med i den
drastiska forindringen. A andra sidan nimner han #ven att det aldrig har varit en nackdel att
vara en stor aktor med mycket resurser.

Kvarnstrom: tror att det kommer ga bra for Volvo Cars. Hon lyfter dven att Volvo Cars
madste behalla det forsprang de lyckats skapa gentemot konkurrenterna. Kvarnstrom sager att
Volvo Cars frimsta utmaning kommer bli automatiserade fordon samtidigt som hon nimner
att Volvo Cars ér vildigt framgéingsrika inom det har omradet.

Bryntesson:

”De riktigt stora drakarna har ju mer resurser och det kan satsa pd fler hdstar i
loppet om man sdger sa medan de mindre spelarna typ Volvo Cars kanske mdste
satsa pa en eller tva hdstar i loppet och hoppas att det tvd vinner” — Bryntesson

Bryntesson ndmner exempelvis att Volvo Cars inte har mojlighet att satsa pd flera olika
drivmedel som andra storre bolag har. Han menar helt enkelt att Volvo Cars maste lyckas
vélja ritt drivmedel att satsa pa.

Ytterligare information forskarna tagit del av under intervjun med Bryntesson:
Volvos Cars egna framtida utmaningar att bemistra:

- Produkter/varianter for att tillgodose framtidens behov

- Future mobility

- Lattvikt for att minska energiatgdngen
- El-drift.
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4.2 Forskning och utveckling i miljoner SEK

Tabell 3 visar hur mycket varje bilforetag investerade i forskning och utveckling under 2014.
Anledningen till att tabellen redovisar 2014 &rs siffror och inte 2015 ars beror pé att Nissan
och Toyota inte publicerat sin finansiella rapport i skrivande stund. Syftet med den hér
tabellen dr att siatta ndstkommande tre tabeller 1 ett mer réttvist perspektiv och dédrav har bara
ett rs investeringar redovisats 1 tabellen.

Genom tabellen far studien ett tydligt perspektiv pd hur mycket respektive foretag faktiskt
investerar i1 forskning och utveckling vilket sjdlvklart paverkar foretagets formaga att klara av
de utmaningar som vintar.

Tabell 3 — Resultat forskning och utveckling i miljoner SEK 2014

Bilforetag 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 6613

7 Tesla 3187

Kdlla: (egen bearbetad bild)

4.3 Forskning och utveckling viktat mot omséttning

I Figur 4 redovisas Teslas forskning och utvecklingsprocent jaimfort med Volvo Cars.
Anledningen till den hér jimforelsen &r att visa pa extremvirden inom branschen. Sddana hér
foretag dr en bidragande faktor till att forskarna valt att endast titta pd etablerade traditionella
bilforetag. Framover kommer Teslas resultat inte undersokas.

60
e=meTes]a

40 e=Volvo Cars

Foriandring i procent

20

0 L 1 1 L 3 L

2011 2012 2013 2014 2015
Ar

Figur 4 — Volvo Cars och Tesla. Kiilla: (egen bearbetad figur)
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I Figur 5 redovisas tydligt att Volkswagen och General Motors investerat likartad procent av
omsdttning i forskning och utveckling som Volvo Cars. 2015 ars 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 omsdttning pa just
forskning och utveckling.

I Figur 6 ar skillnaderna betydligt storre dir Volvo Cars investerade dverldgset mest under
2014 med 5,09 procent nir Nissan som da lag pa en andra plats investerade 4,45 procent.

I bada figurerna syns det tydligt att Volvo Cars har statt for den storsta fordndringen sedan
2011 da de endast investerade 3,33 procent vilket var minst bland de véasterldndska undersokta
foretagen och ndst minst av de asiatiska bilforetagen di bara Hyundai var simre med sina
1,77 procent. Aven om Volvo Cars redovisar hdg procentdkning jimfért med de andra
aktorerna maste sifforna 1 Tabell 3 beaktas. Trots att Volvo Cars och Volkswagen investerar
liknande procent av sin omséttning i forskning och utveckling skiljer sig den faktiska summan
dd Volkswagen investerade néstan 16 génger mer svenska kronor 4n vad Volvo Cars gjorde
under 2015.
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Figur 5 — Volvo Cars och visterlindska bilforetag. Kdlla: (egen bearbetad figur)
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Figur 6 — Volvo Cars och asiatiska bilforetag. Killa: (egen bearbetad figur)
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4.4 Féretagens féréandrade forséljning i Kina viktat mot total férséljning
jamfért med 2011

Genom Figur 7 kan det konstateras att Volvo Cars forsédljningsprocent i Kina har dkat mest
gentemot de andra bilforetagen. 2011 sélde Volvo Cars 10,4 procent av deras bilar till Kina
till att ar 2015 sélja 16 procent till Kina. Volvo Cars visar en fordndring pa 53,5 procent
jamfort med vad de sélde i Kina ar 2011, vilket &r 19,9 procent mer dn vad General Motors
(som innehar andraplatsen) har astadkommit. Det hér resultatet visar att kinas marknad
kommer bli viktig for ménga bilforetag, framforallt f6r Volvo Cars da forskarna ser en tydlig
Okning i deras forséljningsprocent i Kina.
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Figur 7 — Fordndring i procent av biltillverkarens forsdljning i Kina viktat mot total forsdljning jaimfort med
2011. Kdlla: (egen bearbetad figur)

4.5 Féretagens féréndring av marknadsandelar i Kina jéamfért med 2011

Volvo Cars ér dven det bilforetag som har 6kat med flest marknadsandelar 1 Kina sedan 2011.
Sedan 2011 har Volvo Cars okat sina marknadsandelar med 25,8 procent vilket dr 6 procent
mer dn Volkswagen, som har sttt for den nist hogsta 6kningen under samma tidsperiod.
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Figur 8 — Foretagets fordndring i procent av marknadsandelar i Kina jimfort med 2011. Kdlla: (egen bearbetad

Jigur)
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4.6 Scenarion

4.6.1 Forskning och utveckling

Utifrdn resultatet om fOretagens forskning och utvecklingssiffror har en scenarioanalys
genomforts. Positivt resultat hirleds frdn det positiva scenariot och medelscenariot dér
forskning och utvecklingsprocenten kommer stiga (viktat mot omsittningen). Ar 2020
kommer Volvo Cars (om de foljer det mest positiva scenariot) att investera 9,34 procent av
sin omsittning pa forskning och utveckling. Foljer de medelscenariot kommer foretaget att
investera 6,68 procent och foljer de det mest negativa scenariot kommer Volvo Cars att
minska sina investeringar i FoU och endast ligga 5,02 procent. Viktigt att beakta i det hér
scenariot r att Volvo Cars var den framsta bidragande faktorn till de positiva scenarion som
redovisats dér fordndringsprocenten nér upp till 11,7 procent och 4,49 procent.

Tabell 4 — Fordndring FoU/Omsdttning %

FoU/Omséttning (%)
Scenario / ar 0(2015) 1(2016) 2(2017) 3(2018) 4(2019) 5(2020)
Positivt Scenario
Virde foregéende ér 5,37% 5,37% 6,00% 6,70% 7,48% 8,36%
Genomsnittlig fordndring (%) | - 11,70% 11,70% 11,70% 11,70% 11,70%
FoU/ Omsittning 5,37% 6,00% 6,70% 7,48% 8,36% 9,34%
Medel scenario
Virde foregéende ér 5,37% 5,37% 5,61% 5,86% 6,12% 6,39%
Genomsnittlig fordndring (%) | - 4,49% 4,49% 4,49% 4,49% 4,49%
FoU/ Omsittning 5,37% 5,61% 5,86% 6,12% 6,39% 6,68%
Negativt scenario
Virde foregéende ér 5,37% 5,37% 5,30% 5,23% 5,16% 5,09%
Genomsnittlig fordndring (%) | - -1,29%  -1,29%  -1,29%  -1,29% -1,29%

Kdlla: (egen bearbetad tabell)
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Figur 9 — Scenario FoU/Omsdittning fordndring. Kdlla: (egen bearbetat bild)



4.6.2 Marknadsandelar

I Tabell 5 och Figur 10 redovisas scenarion for Volvo Cars framtida marknadsandelar. Hir
redovisas skilda scenarion med en foréndringsprocent pad 6,70 procent vid det positiva
scenariot, 1,30 procent pa medel scenariot och ett negativt scenario pa -6,3 procent. Forutsatt
att Volvo Cars foljer medelscenariot eller det positiva scenariot kommer deras marknadsandel
1 Kina vara mellan 0,44 procent och 0,60 procent ar 2020 vilket gér att jimforas med deras
0,39 procent ar 2015.

Tabell 5 — Férdndring marknadsandelar i Kina.

Marknadsandelar (%)
Scenario / ar 0(2015) 1(2016) 2(2017) 3(2018) 4(2019) 5(2020)
Positivt Scenario
Virde foregéende ér 0,39% 0,39% 0,42% 0,49% 0,52% 0,56%
Genomsnittlig fordndring (%) | - 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
Virde foregdende ar 0,39% 0,39% 0,40% 0,41% 0,42% 0,43%
Genomsnittlig fordndring (%) | - 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
Virde foregéende ér 0,39% 0,39% 0,37% 0,35% 0,33% 0,31%
Genomsnittlig fordndring (%) | - -6,30%  -6,30% -6,30% -6,30% -6,30%

Killa: (egen bearbetad tabell)
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Figur 10 — Scenario Marknadsandel i Kina. Kdlla: (egen bearbetat bild)
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4.6.3 Procentuell forsaljningsandring i Kina

Nedanstaende tabell och figur visar Volvo Cars potentiella framtida forsdljning i Kina. Malet
om en drsforsdljning pa 800 000 bilar kommer enligt det positiva scenariot med en
fordndringsprocent pd 11,8 procent per ar uppnés ar 2029, forutsatt att Volvo Cars resterande
forséljning 4r densamma som under 2015. Foljs medelscenariot uppndr Volvo Cars
forsdljningsmalet &r 2046 d& fordndringsprocenten dr 5,2 procent. Skulle det negativa
scenariot intrdffa kommer maélet inte att uppnas da forsdljningen i Kina minskar med -3,2
procent per ar.

Tabell 6 — Forsdljningsfordndring i Kina.

Forsiljning Kina

Scenario / ar 1] 1 2 3 4 5 14 31
(2015) (2016) (2017) (2018) (2019) (2020) (2029) (2046)

Positivt Scenario

Virde foregdende ar 80500 80500 89999 100 619 112492 125766 343195 -
Genomsnittlig fordndring | - 11,80% 11,80% 11,80% 11,80% 11,80% 11,80% -
(%)
Forsiljning Kina 80500 89999 100619 112492 125766 140606 383692 -
Forsiljning 422 422 627 422627 422627 422627 422627 422627 -
ovriga virlden 627
Forsiljning totalt 503 512 626 523246 535119 548393 563233 806319
127
Medel scenario
Virde foregdende ar 80500 80500 84686 89090 93723 98 596 155597 368
358
Genomesnittlig fordndring | - 5,2% 5,2% 5,2% 5,2% 5,2% 5,2% 5,2%
(%)
Forsiljning Kina 80500 84686 89090 93723 98596 103723 163688 387
513
Forsiljning 422 422 627 422627 422627 422627 422627 422627 422
ovriga virlden 627 627
Forsiljning totalt 503 507 313 511717 516349 521223 526350 586315 810
127 140
Negativt scenario
Virde foregéende ér 80500 80500 77924 75431 73017 70680 - -
Genomsnittlig fordndring | - -3,2% -3,2% -3,2% -3,2% -3,2% - -
(%)
Forsiljning Kina 80500 77924 75431 73017 70680 68419 - -
Forsiljning 422 422 627 422627 422627 422627 422627 - -
ovriga virlden 627

Kdlla: (egen bearbetad tabell)
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5.0 Analys

1 det hdir kapitlet har forskarna analyserat de empiriska resultat som framkommit och kopplat de till
studies redovisade teorier och tidigare forskning.

Vilka storre utmaningar vintar framtidens bilindustri och vilka utmaningar kommer
bli viktigast for Volvo Cars att bemiistra?

Som tidigare ndmnts star bilindustrin infor stora utmaningar och genom intervjuerna med
speciellt Bryntesson och Kvarnstrom fOrstarks situationen dd de bada ndmner att det dr nu
som fordndringen sker. Konstaterandet av respondenterna innebdr att utmaningarna mdste
bemaistras inom en snar framtid for att bilforetagen ska ha en fortsatt god konkurrenskraft. Det
ar framforallt den tekniska innovationen, med digitalisering och automatisering, tillsammans
med frdgan om miljé och dgandet som belysts mest. Samtliga respondenter i den hir studien
podngterar vikten av en hog innovationsniva hos bilforetagen vilket ursprungligen kommer
frdn konsumenternas fordndrade behov, miljoproblematiken och nyintrdden pd marknaden.
Dessa marknadsforédndringar har resulterat i 6kad forhandlingskraft hos konsumenterna vilket
satter press pd de traditionella bilforetagen att ta fram nya innovationer och digitala ldsningar
for att tillfredsstilla kundens behov. Det hér bekréftas dven av Mullins och Sutherland i deras
studie om snabbt fordndrande marknader. I deras studier lyfts vikten av att foretagen snabbt
lanserar nya innovationer och produkter pd marknaden for att klara av en bransch som
befinner sig 1 en snabb fordandringsprocess, precis som bilindustrin. Som exempel, Volvo Cars
tidiga fokus péd sdkerheten och att de alltid har varit i framkant ndr det kommer till
sakerhetslosningar. De har varit bland de forsta foretagen som lanserat sdkerhetslosningar och
har dirfor under arens gang byggt upp fortroende hos konsumenterna nér det giller bilen och
dess sédkerhet. Liknande tendens ser vi idag med automatiserade fordon och Volvos Cars
lansering av modellen XC90. Trots att XC90 har fétt goda recensioner sedan Volvo Cars
lanserade den ir inte det den viktigaste faktorn enligt Mullins och Sutherland da de istdllet
anser det viktigaste vara att innovationen kommer ut tidigt pa marknaden vilket i det hér fallet
Volvo Cars har lyckats med.

Faktorerna som Mullins och Sutherlands ndmner kan forskarna koppla till de fordndrade
forutséttningar som sker inom bilindustrin idag. Med hjdlp av Porter’s Fivce Forces har det
konstateras att konsumenterna inom bilindustrin har fitt en 6kad forhandlingskraft vilket syns
tydligt i och med att foretagen idag hellre lanserar en “relativt” bra produkt snabbt &n att
avvakta och lansera den bista. Det forskarna syftar pa dr att bilforetagen véljer att lansera
bilar som inte &r helt kompletta, det vill sdga att foretag viljer att till exempel lansera eldrivna
bilar men som fortfarande inte har samma kapacitet som bensinbilar har eller halvt
automatiserade fordon som i framtiden spds kunna kora utan forare. Anledningen till att
foretag har borjat lansera innovationer snabbt anser forskarna till den hér studien beror pa att
bilforetagen snabbt vill borja ta del av konsumenternas feedback for att kunna vidareutveckla
produkten och pa s sétt maximera sina chanser till att tillfredsstédlla konsumenten och dérav
generera marknadsfordelar.

Automatiserade fordon var dven en av de mest populdra dmnena bland intervjupersonerna,
vilket de anser genomgir en snabb utveckling. Trots att det finns flera nivder inom
automatiseringen &r slutmélet en sjélvkorande fordonsflotta och enligt Kvarnstrom ligger
Sverige 1 framkant nér det géller det har omradet. Frdn empirin har forskarna dven tagit del av
information om att Trafikverket driver ett projekt med Volvo Cars som delfinansidrer dar 100
stycken sjdlvkorande bilar skall testas i Goteborg inom kort. Det har dven framkommit att
Goteborg ar en av de stdder som dr nominerade till att bli den stad dér hela konceptet med

34



automatiserade fordon skall testas. Eftersom Volvo Cars dr delfinansiérer i ett av projekten
samtidigt som de é&r starkt kopplade till det fordonsindustrikluster som finns i
goteborgsregionen kan bade Lundgren och Bryntesson bekriéfta att foretaget kommer kunna
dra stor nytta av dessa projekt. Det &r intressant att utvecklingen gar framét och att
utmaningen inom omradet dr pd god vidg att bemdistras, ddremot poédngteras det fran
respondenterna att bilindustrin maste fortsétta driva utvecklingen framét. Att Volvo Cars har
en god relation till externa parter som universitet, privata foretag och myndigheter visar pé att
de forstétt vikten av samarbete mellan olika aktorer vilket ér det Ili, Albers och Miller angett
som 16sning pa hur bilforetag maste arbeta for att de ska kunna minska sina kostnader
samtidigt som deras innovationstakt maste 0ka, for att i framtiden kunna tillfredsstélla sina
kunder.

Miljoproblematiken som framhévts i studien handlar for bilféretagens rdkning om att dagens
mest populdra drivmedel (olja) inte kommer vara det som driver bilarna i framtiden och att
stort fokus maste ligga pa att ta fram nya drivmedel. Idag fokuseras drivmedelforskningen pa
vitgas, el och kombinationer av dessa for att minska koldioxidutsldppet och den negativa
effekten bilens drivmedel har pa miljon. Det hir &r en viktig utmaning att fa bukt med for alla
bilforetag eftersom olja har en stor pdverkan pa den globala miljon men dven for att olja sa
sméningom kommer ta slut. Miljoproblematiken kan dven komma frdn kunderna som blir allt
mer medvetna om miljon och de konsekvenser avgasutslappen har pd miljon. Som redan
ndmnts har forskarna fatt fram att konsumenternas syn pé dgandet av bil har fordandrats vilket 1
sin tur har resulterat i en framtida utmaning for biltillverkarna. I samband med intervjuerna
har denna utmaning bade bekriftats och lyfts till en ny niva. Eftersom allt fler i véstvirlden
véljer att avstd individuellt dgande av en bil och istéllet dvergar till gemensamt dgande skapar
det problem for bilindustrin. D& bilindustrins forséljningssiffror formodligen kommer att
minska samtidigt som innovationskraven kommer fortsétta vara hoga krivs det att bilindustrin
hittar nya alternativ dir de kan tjdna pengar.

Volvo Cars berdrs som alla andra bilforetag av den fordndrande marknaden men det har
kommit fram att foretaget maste beméstra vissa utmaningar mer dn andra. Genom Bryntesson
fick forskarna kdnnedom om en konferens som FKG hade tillsammans med Scania, Volvo
AB och Volvo Cars som intrdffade i Katrineholm under maj 2016. Under konferensen hade
foretagen en paneldiskussion dér varje foretag fick presentera sina framtida utmaningar. Med
Volvo Cars egna presenterade utmaningar (/. Future mobility 2. Ldttvikt for att minska
energidtgangen 3. Produkter och varianter for att tillgodose framtidens behov 4. Eldrift) kan
forskarna med hjélp av uppsatsens teoretiska referensram och kvalitativa data konstatera att
Volvo Cars framtida utmaningar &r korrelerade med 6vriga bilindustrin. P4 grund av sin
mindre storlek kommer ddremot Volvo Cars inte kunna satsa fullt ut p samtliga utmaningar.

Med tanke péd att Volvo Cars numera dr dgt av ett kinesiskt bolag samtidigt som Kinas
ekonomiska tillvixt okar med en vixande medelklass vicktes ett intresse hos forskarna att
undersoka den kinesiska marknaden. Under intervjuerna bekréftades det att den kinesiska
marknaden kommer bli viktig for framtidens bilindustri vilket dven stirks genom resultaten
som redovisats i Figur 7. Dérfor har Kina ndmnts som en utmaning i studien och med tanke
pa Volvo Cars goda forutsdttningar genom att vara dgt av Geely har Kina konstaterats som en
av de viktigaste utmaningarna for Volvo Cars.

Fran resultatet konstateras att Volvo Cars dr det bilforetag som procentuellt okat sin
forsdljning mest 1 Kina sedan 2011, jimfort med resterande undersokta bilforetag. Volvo Cars
har haft en 6kning pa 53 procent sedan 2011 medan bland annat General Motors haft en
okning pa 28 procent och Volkswagen en Okning pad 33 procent. Tack vare den Okade
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forsdljningen har Volvo Cars lyckats vinna viktiga marknadsandelar i landet och blev det
bilféretag som genererat storst procentuell 6kning pa ungefér 25 procent under samma period.
En intressant aspekt i det hela &r att de japanska foretagens (Nissan och Toyota) forsdljning
minskat samtidigt som det gétt bra for de visterldndska bilforetagen. Det hdr resultatet ar
intressant eftersom de framgétt fran intervjuer att Volvo Cars anses ha fordelar av att vara dgt
av ett kinesiskt bolag. Bryntesson och Kvarnstrom anser att Volvo Cars kan dra stor nytta av
Geelys édgande, bland annat genom den finansiella support och fria tyglar Geely ger Volvo
Cars da de sjélva inte ar lika framgangsrika 1 sin forskning och utveckling. Om vi tar hinsyn
till dessa aspekter kan forskarna anta att ett kinesiskt foretag ma ha fordelar pd den kinesiska
marknaden men att foretag fran grannldnder inte verkar ha nigra sjilvklara fordelar gentemot
vésterldndska bilforetag. Fordelen av att ha en direkt relation med en potentiell ny marknad
beskrivs dven av Mullins och Sutherland som ndmner att férdelar som dessa kan bli otroligt
viktiga, speciellt i en marknad som befinner sig i1 en kraftig fordndringsprocess.

Framtidsutsikterna for Volvo Cars har utifrdn tidigare ars resultat visat pa en positiv trend 1
Kina och dérfor valde forskarna att mer djupgéende gora en scenarioanalys med Kina och
Volvo Cars i fokus. Malet var att ta reda pa hur den kinesiska marknaden kan paverka Volvo
Cars framtid savél positivt som negativt. Utifrdn scenariot om marknadsandelar har Volvo
Cars goda méjligheter till att vinna viktiga marknadsandelar. Aven om det dr svart att forutspa
exakt hur viktig den kinesiska marknaden kommer bli har forskarna sett en tydlig trend pa att
foretagets forséljning okar 1 landet och dérfor anser forskarna att bade resultatet frdn det mest
positiva scenariot och medelscenariot vara rimliga for foretaget att uppnd, framforallt da de ar
en av de tvd foretag som Okat sina kinesiska marknadsandelar mest och eftersom
bilintensiteten 1 landet forvintas Oka markant under kommande &r. Dédremot kommer
okningen pa 6,7 procent inte att vara konstant i langden men under de nidstkommande &ren
som Volvo Cars kommer satsa pd Kina har de goda mdjligheter till att uppnd resultat liknande
med scenariot.

Under studiens ging fick forskarna reda pa att Volvo Cars forsdljningsmal ar 2020 ir att sélja
800 000 bilar om aret och valde att undersoka hur 1dng tid det skulle ta f6r Volvo Cars att
uppnd det om forséljningen pa de Ovriga marknaderna dr ofrdndrad. Det mest positiva
resultatet visade att mélet inte skulle uppnas foren 2029 och att en forséljningsdkning pa de
andra marknaderna &r viktig for att malet ska uppnaés i tid. Diaremot &r forskarna eniga om att
Kina kommer bli den viktigaste marknaden for Volvo Cars i framtiden, men de maéste
fortsdtta oka sin forséljning pad redan etablerade marknader, dock inte med en lika markant
Okning.

Huruvida Volvo Cars framtid pd den kinesiska marknaden skulle se ut om foretaget varit dgt
av ett icke kinesiskt foretag har forskarna svért att uttala sig om men utifrdn den data och
tidigare forskning som redovisats skulle det formodligen ha varit en tuffare utmaning att ta sig
an Kina #n vad det dr i dagsliget. Aven om det finns risker for Volvo Cars att bli starkt
korrelerat med en sé pass ny marknad som Kina dr inom bilindustrin anser forskarna att denna
risk reduceras da foretaget behéllit sitt huvudkontor, stora delar av sin produktion och all
forskning och utveckling i Sverige. Samtidigt har Volvo Cars Oppnat upp nya starka
produktionsled i Kina och genom att ha starka produktionsled i bada landerna kan det komma
att generera positiva effekter. Da Sverige ligger vildigt langt fram, ur ett globalt perspektiv,
ndr det kommer till automatisering och sdkerhet samtidigt som Kina dr vérldsledande inom
alternativa drivmedel kan Volvo Cars dra nytta av bada ldnders specifika kompetensomraden.
Om Volvo Cars skulle lyckas dra nytta av lindernas kompetensomrdden kan deras
kostnadseffektivisering 6ka markant d& de kan fa draghjdlp av andra stérre innovativa
organisationer i landerna. Att ha tva stora produktionsled i tva skilda delar av vérlden gor
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dven att Volvo Cars kan minimera sina risker d4 de kan anpassa sin produktion och
forséljning utifrdn omvérldens externa faktorer. Da de tva produktionsleden minimerar risker
resulterar det 1 att Volvo Cars ldttare kan sélja sina bilar pd den globala marknaden. Diremot
ar det viktigt att komma ihag att Volvo Cars fortfarande ar en liten spelare pa den globala
marknaden vilket kan resultera i att foretaget kan vara kénsligare for abnormala situationer
och dirmed kan dven deras framtidsutsikter snabbt fordndras.

Hur vil star sig Volvo Cars i forskning och utveckling jimfort med andra aktorer pa
marknaden och hur ser framtidsutsikterna ut inom det hir omridet?

Att FoU dr ett onddigt ont for bilindustrin har framgétt frdn intervjuerna dér bland annat
Kvarnstrom fortydligar att de bilféretag som inte satsar pa FoU idag kommer fa det svart
framdver. Néar forskarna analyserar data fran foretagens arsredovisningar syns det tydligt att
Volvo Cars lidgger betydligt mindre belopp pa FoU jamfort med de valda foretagen. Volvo
Cars spenderade ar 2014 ungefdr 6,6 miljarder svenska kronor pd FoU vilket kan jimforas
med Volkswagens 105 miljarder SEK och General Motors 50 miljarder kronor. Jamfors
déremot foretagens forskning- och utvecklingskostnader viktat mot foretagets omséttning
ligger Volvo Cars bra till. Volvo Cars procent for 2014 var 5,09 jaimfort med Volkswagens
5,70 procent och General Motors 4,75 procent. Aven om Volvo Cars inte har den hdgsta
procenten bland de undersokta visterlindska bilforetagen sa gér det tydligt att se att Volvo
Cars har statt for den storsta procentuella 6kningen sedan 2011. Jamfors Volvo Cars procent
med asiatiska bilforetag har de den hogsta forskning och utvecklingsprocenten 2014 och de
har dven hir sttt for den storsta procentuella 6kningen sedan 2011. Volvo Cars satsning kan
kopplas ihop med det positiva resultat de idag visar och flera respondenter &r eniga om att
Volvo Cars satsningar inom FoU har gett flera nutida positiva resultat.

Att Volvo Cars lyckats med sin forskning och utveckling sidger Kvarnstrom ha genererat
marknadsfordelar for Volvo Cars inom vissa specifika omriden, som till exempel
automatisering. Det hér bekréftas bade av de stora utmérkelser som Volvo Cars modell XC90
mottagit och dven genom studien gjord av Mullins och Sutherland dér de tydligt redovisar att
foretag som dr tidiga pa marknaden med en ny innovation kan dra stora vinster vilket ddrmed
generera marknadsfordelar. Att Volvo Cars lyckats presentera lyckade innovationer pa
marknaden trots det “lilla” belopp bilforetaget investerar i FoU varje ar hivdar forskarna dven
bero pé flera andra faktorer. Bland annat att Sveriges fordonsindustri har god relation mellan
forskning, akademi och myndighet och att Volvo Cars gynnas av att tillhora
fordonindustriklustret i géteborgsregionen. Vissa respondenter hdvdar dven att Volvo Cars far
synergieffekter och stora bidrag genom att ha delar av sin produktion i Kina och att Geely
investerar stora belopp i Volvo Cars. Trots dessa synergifordelar som konstaterats for Volvo
Cars ér det viktig att beakta de stora synergieffekter de faktiskt hade kunnat dra nytta av om
de hade tillhort en storre aktor. Berk Talay, Calantone & Voorhees ndmner 1 sin studie att sma
aktorer gar miste om synergieffekter som uppstar hos storre aktérer. De menar att bristen pa
synergieffekter hotar en liten aktors dverlevnad pa den stora marknaden. Det som é&r intressant
ar att andra anser diremot att det &r Volvo Cars storlek som har bidragit till deras framgéang da
foretagets mindre storlek goér dem mer flexibla samt att de har farre antal modeller
innovationerna maste anpassas efter, jimfort med andra storre aktdrer pd marknaden. Just den
mindre skalan och att vara flexibel nimns dven som en viktig framgéngsfaktor for aktorer pa
snabbt fordndrande marknader i studien gjord av Mullins och Sutherland. I deras studie
framhaver forskarna de positiva aspekterna med att vara en liten aktdr dd forskarna anser att
de ldttare kan anpassa sig efter den snabbt fordnderliga marknaden jamfort med de storre
aktorerna som generellt anses vara mer ld&ngsamma i deras fordndringsprocess.
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Om Volvo Cars foljer det positiva scenariot nédr det giller forskning och utveckling och
fortsdtter med den positiva utvecklingstakt som de tidigare haft inom FoU kommer de vara
det foretag som lidgger absolut mest av sin omsittning pd FoU. Fortsétter de sahdr anser
forskarna att Volvo Cars har stora mdjligheter att vinna viktiga marknadsandelar och ligga 1
framkant inom framtida utmaningar vilket sjdlvklart ger Volvo Cars goda forutséttningar att
lyckas i framtiden. Aven om forskarna &r medvetna om att det inte ir troligt att forskning och
utvecklingsprocenten kommer ha okat till hela 9,34 procent &r 2020 (som det positiva
scenariot visar) sd anser forskarna ddremot att det &r rimligt att anta att Volvo Cars kommer
folja det positiva scenariot relativt vil dd Volvo Cars ir ett av de tva bilforetag som anvénts
for att f4 fram den genomsnittliga fordndringen i det positiva scenariot. Forskarna ér ddremot
vdl medvetna om att den hér kurvan inte kan véxa i odndlighet och att det finns en maximal
grans for FoU-investeringar viktat mot foretagets omséttning.

Som framgatt tidigare i uppsatsen ska bilindustrin 1 genomsnitt ha satsat 8 procent av sin
omsdttning pa forskning och utveckling de senaste aren. Det ma vara sant men en del aspekter
bor tas i beaktning. Forskarna kan faststilla genom resultatet att bilforetagen generellt inte
investerar 8 procent pd FoU. Det &r viktigt att vara medveten om extremvdrden ndr ett
genomsnitt beréknas, och inom bilindustrin (och genom studien) syns det tydligt att Tesla har
markanta extremvérden jamfort med de ovrigt undersokta bilforetagen. D& Tesla anses som
en relativt ny aktor pd marknaden dr det inte konstigt att de ldgger storre belopp pé forskning
och utveckling jaimfort med sina konkurrenter. Nér exempelvis Tesla satsade 102 procent av
sin omséttning pd FoU under 2011 blir det uppenbart att hela bilindustrins genomsnitt dkar
och ddrmed ger en skev bild av industrins faktiska satsning inom forskning och utveckling.
Med det sagt gar det inte att jimfOra hela industrins genomsnittliga forskning och
utvecklingsprocent utan det blir mer rattvist om bilforetagen kategoriseras i olika grupper.
Utifrdn de kategoriserade grupperna blir det ldttare att konstatera huruvida vl ett bilforetag
investerar 1 FoU jamfort med likartade foretag. Hur kategoriseringen skall gd till kan
diskuteras, i den hir studien har forskarna valt att utgd ifrdn de fem storsta biltillverkarna 1
vérlden for att sedan jamfora dem med Sveriges storsta aktor, Volvo Cars.
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6.0 Slutsats

I slutsatsen dmnar forskarna till att redovisa vad studien kommit fram till och konkret besvara
studiens syfte.

Volvo Cars ér en liten aktdr pa den globala bilmarknaden vilket kan ses positivt savil som
negativt, allt handlar om hur Volvo Cars lidgger upp sin strategi for framtiden. Tillgdngen till
den kinesiska marknaden kommer vara en av de faktorer som dr avgdrande for hur vil Volvo
Cars kommer klara sig i framtiden. Okar Volvo Cars sin forsiljning i Kina och i évriga Asien
kommer effekterna bli mindre om (nér) bilforsdljningen ldngre fram i tiden kommer minska 1
véstvérlden for att istdllet Overga till andra typer av dgande. Pa sd sitt minimerar Volvo Cars
risken for hastiga fordndringar pd den vésterlandska marknaden samtidigt som de stérker sin
position 1 Ost. Genom att stirka sin position och Oka sina marknadsandelar kommer
exponeringen av varumidrket pd marknaden Oka vilket i sin tur kan ha positiv effekt pa
forsdljning 1 Kina och i resten av Asien. Forskarna ér ddremot védl medvetna om att Volvo
Cars méste Oka sin forséljning i1 véstvarlden inom den nérmsta framtiden men anser att Kinas
och Asiens forséljningsprocent bor 6ka mer gentemot Volvo Cars totala forsdljningen for att
starka sin position ldangre fram i tiden.

Utifrén forsdljningsscenariot som tidigare redovisats i studien anser forskarna att det dr hogst
troligt att Volvo Cars kommer folja det positiva scenariot som faststéllts till 11,80 procent da
Volvo Cars haft en procentuell genomsnittlig 6kning i sin forséljning i Kina pd 13 procent
under de senaste fem &ren. Med tanke pa bade goda resultat i forsdljningsscenariot samt i
marknadsandelsscenariot dr det mojligt att Volvo Cars fortsitter ligga péd en
fordndringsprocent Over det satta positiva scenariot en lingre tid framover vilket forbattrar
foretagets framtidsutsikter.

Den o6kade forsdljningen (framforallt i Kina) blir viktig for Volvo Cars dverlevnad dé de
madste fortsitta investera i forskning och utveckling. Utan en forsdljningsdkning blir det svart
for Volvo Cars att generera de intdkter som dr nddvindiga for att finansiera den forskning och
utveckling som behovs for att bemdstra framtidens utmaningar. De innovationer som
forvdntas bli stora utmaningar for samtliga aktorer inom bilindustrin dr framforallt
automatisering, alternativa drivmedel, digitalisering, nya former av dgande och att hitta nya
alternativa affarsmodeller att tjina pengar pa. D4 Volvo Cars ér en liten aktor har de inte
mojlighet att satsa pd samtliga framtida utmaningar. Volvo Cars maste vilja att satsa pa en
eller tvd utmaningar och hoppas att de véljer ritt for att nd framtida framgingar. Utifrdn de
mal Volvo Cars sjélva tagit fram och de utmaningar som forskarna specificerat for hela
bilindustrin 1 uppsatsen anser forskarna att utover den kinesiska marknaden kommer
automatisering och el-drift bli de tva viktigaste innovativa utmaningarna for Volvo Cars.

Tack vare den hér studien kan forskarna konstatera att Volvo Cars har goda framtidsutsikter
inom de ndrmsta fem aren forutsatt att de fortsitter 6ka sin forsdljning. Vid fortsatt god
forsdljningsutveckling kan Volvo Cars fortsédtta satsa helhjartat pa sin forskning och
utveckling som redan idag genererat goda resultat. Aven om Volvo Cars framtidsutsikter ser
lovande ut &r foretaget fortfarande en liten aktor pa bilmarknaden och kan inte dra nytta av
lika manga synergieffekter som storre aktdrer kan. Hur védl Volvo Cars framtid kommer
utspela sig beror fraimst pa dem sjilva, det 4r med andra ord viktigt att Volvo Cars har en
tydlig implementerad strategi, fortsétter stirka sina relationer med svenska och kinesiska
organisationer och véljer rétt innovationer att investera i samtidigt som de fortsitter vara
flexibla pd den hastigt foranderliga marknaden.
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7.0 Diskussion

1 det hdr kapitlet for forskarna en vidare diskussion om dmnet och om mojliga metoder som skulle
kunna ha tilldmpats samt hur vdl resultaten dr trovdrdiga. Sist presenterar forskarna forslag till
vidare forskning.

7.1 Slutdiskussion

Studiens syfte har varit att undersoka bilindustrins framtida utmaningar och pa sa sitt dven
belysa (med hjélp av scenarion och intervjuer) Volvo Cars framtidsutsikter. Rapporter som
tidigare publicerats belyser utmaningar inom teknisk innovation och miljon, som bekriftats 1
denna studie med hjdlp av studiens intervjurespondenter. Studien har dven framhévt och
fordjupat inneborden av vissa utmaningar, framst frigan om dgandet och hur bilforetagen ska
tjdna pengar i framtiden. Som ndmnts, kommer farre bilar séljas i framtiden vilket resulterar 1
att bilforetagen maste komma pa alternativa 16sningar for att generera intékter. Hur problemet
ska losas tiacks inte i denna studie utan Overlats till framtida forskare, studien har istillet
fokuserat pa att lyfta och fordjupa forstdelsen om problemet. Det som maste beaktas och
ndmnas dr att denna studie frimst forhaller sig utifrdn ett svenskt perspektiv da alla
respondenter arbetar for svenska myndigheter och organisationer. Med det hir sagt tycker
forskarna att det hade varit intressant med infallsvinklar fran internationella experter for att se
om asikterna skiljer sig eller om resultatet hade blivit detsamma. Pa sa sitt skulle studien ha
blivit mer Overgripande och tillgdnglig att applicera pa fler @n bara svenska bilforetag.
Daremot anser forskarna att generaliserbarheten i studien &r relativt bra.

De framtagna scenarion dr trovirdiga dé det tagits fram utifrdn historiska siffror med start fran
2011. Ddremot behdver de siffor som scenarioanalysen visar inte vara exakta men forskarna
anser att scenariot ger en god indikation om framtiden. Det som &r viktigt att fortydliga med
uppsatsen dr att dess méal har varit att ge ldsaren alternativa framtidsscenarion, och inte
faststélla hur framtiden kommer se ut, vilket innebér att sma fordndringar inom bilmarknaden
kan resultera i1 stora fordndringar i framtidsutsikterna for bilindustrin och Volvo Cars.
Aspekter som kan tdnkas fordndra framtidsscenariot dr bland annat ekonomiska faktorer som
konjunktursviingningar samt politiska- och juridiska aspekter. Aven marknadsforindringar
som exempelvis ytterligare nyintrdden och tekniska innovationer kan komma att ha stor effekt
pé framtidens bilindustri. Det som méste podngteras dr att de framtagna scenarion lika vil kan
applicerades pa de andra undersokta bilforetagen som de har applicerats pa Volvo Cars.
Forskarna valde att fokusera pa Volvo Cars vilket dr orsaken till att endast det bilféretaget har
analyserats via scenarion. Med det sagt anser forskarna att Volvo Cars har varit det drivande
foretaget till alla scenarions positiva utfall. Om scenarion ska appliceras pd de andra
bilforetagen kommer fOrutsittningarna for att folja det mest positiva scenarion med storsta
sannolikhet inte vara lika realistiska och ge ett lika trovardigt resultat.

Om forskarna hade fatt goéra om studien skulle de onska titta pad alternativa sétt for att fa
tillgang till biltillverkarnas synpunkter samt kunna fordjupa sig mer i de kommande
utmaningarna. Med ytterligare &sikter och mer ingdende data hade en ny studie fitt en bredare
forstaelse och eventuellt blivit mer slagkraftig. En 16sning till det hér tror forskarna skulle
vara en mer strukturerad anpassning vilket skulle resultera i en bittre tidseffektivitet. Aven
om forskarna ser utvecklingspotential i studien anser de att uppsatsen har resulterat i en bra
grund och utgangspunkt for framtida studier. Forskarna anser sig ha lyckats besvara studiens
syfte samtidigt som de har uppméirksammat och fordjupat fOrstdelsen for de framtida
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utmaningar bilindustrin stir infor. Studien kan darfor anvéndas som grund i framtida studier
som enligt forskarna bor vara inriktad mot en specifik utmaning dd de anser att en dnnu
djupare forstéelse for varje specifikt problem &dr nodvéandig for att kunna 16sa de framtida
problemen.

Det rader ingen tvekan om att bilbranschen &r en spdnnande och intressevickande industri da
den berdr samhdllet och vérlden vi lever i pd flera olika plan. Individer, politiker
myndigheter, orgamsatloner nationer och unioner, alla &r vi berérda av bilindustrin pa ett
eller annat sitt. Aven om stindpunkterna skiljer sig 4t 4r bilbranschen en fascinerande industri
som stindigt vicker debatt. Det har darfor varit ett aktuellt &mne att studera och forskarna
anser att bilindustrins forédndring kriver vidare forskning inom de utmaningar som framhévts 1
den hir studien.

7.2 Forslag pa vidare forskning

1. D& &dgandet av bilar i framtiden spds bli farre bor det forskas om alternativa
inkomstkéllor for bilindustrin. Hur ska bilforetagen dverleva om de inte sdljer ndgra
bilar?

2. Djupare forskning av den kinesiska marknaden och Volvo Cars. Vilka kommer bli
Volvo Cars framsta konkurrenter och vad hinder om Volvo Cars blir utkonkurrerade
fran den kinesiska marknaden?

3. Djupdykning inom automatiserade fordon. Nar kommer den fullstdndiga tekniken vara
pd plats? Néar kommer den infrastruktur som krdvs med den nya tekniken vara pa
plats? Och ndr kommer de juridiska aspekterna vara anpassade till framtidens
fullstédndigt automatiserade fordon?
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Bilagor

Bilaga 1 - Vérldens starkaste biltillverkare i Kina

Tabell 7 - Virldens starkaste biltillverkare i Kina

Ranking av de starkaste Marknadsandelar Kina Marknadsandelar Vérlden
biltillverkarna 2014 i Kina

och i virlden.

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 %

Killa: (Oica 2015)

Utifrdn Oicas statistik om bilforetagens marknadsandelar, bade i Kina och 1 vérlden har
forskarna samla in data frin respektive foretag som motsvarar omséttningssiffror och utgifter

for forsknings och utveckling.

Bilaga 2 - Forskning och utveckling i siffror

Tabell 8 — Forskning och utveckling Volvo Cars

Volvo Cars 2011 2012 2013 2014 2015
Omsittning (miljoner SEK) 125 525 124 547 122 245 129 959 164 043
FoU (miljoner SEK) 4184 6289 5864 6613 8 803
% (FoU/Omsittning) 3,33% 5,05% 4,80% 5,09% 5,37%
SEK = redovisad valuta i drsredovisning, killa: (Arsredovisningar 2011-2015 Volvo Cars)
Tabell 9 — Forskning och utveckling Volkswagen
Volkswagen AG 2011 2012 2013 2014 2015
Omsittning (miljoner €) 159 337 192676 197007 202458 213292
FoU (miljoner €) 7234 8 851 10 186 11 545 11 900
Valutakurs SEK / € (&rligt genomsnitt) 9,0335 8,7053 8,6494 9,0968 9,3562
Omsittning (miljoner SEK) 1439371 1677302 1703992 1841720 1995603
FoU (miljoner SEK) 65 348 77051 88 103 105 023 111339
% (FoU/Omsittning) 4,54% 4,59% 5,17% 5,70% 5,58%
€ = redovisad valuta i drsredovisning, killa: (Arsredovisningar 2011-2015 Volkswagen)
Tabell 10 — Forskning och utveckling General Motors
General Motors 2011 2012 2013 2014 2015
Omsittning (miljoner USD) 150276 152256 155427 155929 152356
FoU (miljoner USD) 8124 7368 7200 7400 7 500
Valutakurs SEK / USD (arligt genomsnitt) 6,4969 6,7754 6,514 6,8577 8,435
Omsittning (miljoner SEK) 976328 1031595 1012451 1069314 1285123
FoU (miljoner SEK) 52 781 49921 46 901 50 747 63 263
% (FoU/Omsittning) 5,41% 4,84% 4,63% 4,75% 4,92%

USD = redovisad valuta i Ersredovisning, kWesredovisningar 20112015 General Motols
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Tabell 11DForskning och utveckling Toyota

Toyota 2011 2012 2013 2014 2015*
Omsittning (miljoner JPY) 18993 688 18583 653 22064192 25691911
FoU (miljoner JPY) 730 340 779 806 807 454 910517
Valutakurs SEK / JPY (arligt genomsnitt) 0,081658  0,085067  0,066877 0,064867 0,069678
Omsittning (miljoner SEK) 1550987 1580856 1475587 1 666 557
FoU (miljoner SEK) 59 638 66 336 54 000 59 063
% (FoU/Omsittning) 3,85% 2,72% 3,66% 3,54%
* Saknar data for 2015
JPY = redovisad valuta i drsredovisning, killa: (Arsredovisningar2011-2014 Toyota)
Tabell 12DForskning och utveckling Nissan
Nissan 2011 2012 2013 2014 2015*
Omsittning (miljoner JPY) 9409026 8737320 10482520 11375207
FoU (miljoner JPY) 428 000 457800 500 600 506 100
Valutakurs SEK / JPY (arligt genomsnitt) 0,081658 0,085067 0,066877  0,064867 0,069678
Omsittning (miljoner SEK) 768 322 743258 701 040 737 876
FoU (miljoner SEK) 34950 38 944 33479 32 829
% (FoU/Omséttning) 4,55% 5,24% 4,78% 4,45%
* Saknar data for 2015
JPY = redovisad valuta i drsredovisning, killa: (Arsredovisningar 2011-2014 Nissan)
Tabell 13 BForskning och utveckling Hyundai
Hyundai 2011 2012 2013 2014 2015
Omsittning (miljoner KRW) 84 469 721 77797895 87307636 89256319 91959 000
FoU (miljoner KRW) 1445268 1631670 1849044 2128904 2172406
Valutakurs SEK / KRW (arligt genomsnitt) 0,005868  0,006017  0,005954  0,006518 0,007457
Omsittning (miljoner SEK) 495 668 468 110 519 830 581773 685 738
FoU (miljoner SEK) 8481 9818 11 009 13 876 16 200
% (FoU/Omsittning) 1,71% 2,10% 2,12% 2,39% 2,36%
KRW = redovisad valuta i drsredovisning, kélla: (Arsredovisningar 2011-2015 Hyundai)
Tabell 14bForskning och utveckling Tesla
Tesla 2011 2012 2013 2014 2015
Omsittning (miljoner USD) 204 413 2013 3198 4046
FoU (miljoner USD) 208 274 232 465 718
Valutakurs SEK / USD (arligt genomsnitt) 6,4969 6,7754 6,514 6,8577 8,435
Omsittning (miljoner SEK) 1327 2 800 13116 21933 34128
FoU (miljoner SEK) 1358 1 856 1511 3187 6056
% (FoU/Omsittning) 102,32%  66,30% 11,52% 14,53% 17,74%

USD = redovisad valuta i drsredovisning, kélla: (Arsredovisningar 2011- 2015 Tesla Motors)
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Bilaga 3 - Procentuell férdndring av biltillverkarens férséljningsandel i
Kina jamfért med 2011

Tabell 15 DBiltillverkarens f&rsSljning i Kina viktat mot biltillverkarens totala f8rsSljning

Andel % av biltillverkarnas forsdljning 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 for 2015
Killa: (Arsredovisningar 2011-2015 fiin General Motor; Volkswagen AG, Hyundai, Nissan & Volvo Cars.
Toyotas data dr hdmtat fran De Feijter 2012; Soble 2014; Bloomberg 2015)

Tabell 16 - Procentuell férdndring av biltillverkarens forsdljningsandel i Kina jamfort med 2011

Procentuell fordndring av biltillverkarens forsdljning i Kina jamfort 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 -1,7 -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 for 2015
Killa: (egen bearbetad bild utifrdan foregdende tabell)

Bilaga 4 - Féretagens féréndring i procent av marknadsandelar i Kina
jamfért med 2011

Volvo Cars och General Motors var de enda bilféretagen som publicerat sina
marknadsandelar i Kina. Resterande bilforetags data har réknats fram.

Med hjilp av data frdn General Motors arsredovisningar har forskarna réknat ut den totala
forséljningen av bilar 1 Kina. Sedan har forskarna kunnat anvénda den datan till att rdkna ut
respektive foretags marknadsandelar i Kina, eftersom de da fatt tillgang till allt som behovts.
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Tabell 17 - Radata

| Total i Kina (miljoner) | 18,9 19,9 228 24,4 25,1
‘ Forsaljning i Kina (miljoner) ‘
2011 2012 2013 2014 2015
General Motors 2,6 2,9 32 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 for 2015
Kalla: (egen bearbetad bild utifran General Motors arsredovisningar 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 53 4,9
Toyota* 4.8 4,0 39 4.1
Volvo Cars 0,31 0,34 0,37 0,40 0,39
* Saknar data for 2015

Kalla: (General Motors & Volvo Cars arsredovisningar 2011-2015. Resterande foretags data ar bearbetad utifran
General Motors arsredovisningar 2011-2015)

Tabell 19 — Procentuell fordndring av biltillverkarens marknadsandelar i Kina jamfort med 2011

Procentuell fordndring av biltillverkarens marknadsandelar i Kina jimfort 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 for 2015

Kalla: (egen bearbetad bild utifran foregaende tabell)
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Bilaga 5 - Scenarion

Tabell 20 — Fordndring i FoU/omsdttning

FoU viktat mot omséttning

2011 2012 2013 2014 2015 Genomsnitt
General Motors
% (FoU/Omsittning) 541%  4,84% 4,63% 4,75% 4,92%
Forandring i % fran ar till ar 0,00% -10,54%  -4,34% 2,59% 3,58% -2,18%
Volkswagen AG
% (FoU/Omsittning) 4,54%  4,59% 5,17% 5,70% 5,58%
Forandring i % frén ar till ar 0,00% 1,10% 12,64% 10,25% -2,11% 5,47%
Hyundai
% (FoU/Omsittning) 541%  4,84% 4,63% 4,75% 4,92%
Forandring i % fran ar till ar 0,00% -10,54%  -4,34% 2,59% 3,58% -2,18%
Nissan
% (FoU/Omsittning) 4,55%  5,24% 4,78% 4.45% 4,40%
Forandring i % fran ar till ar 0,00%  15,16% -8,78% -6,90% -1,12% -0,41%
Toyota*
% (FoU/Omsittning) 3,85%  2,72% 3,66% 3,54%
Forandring i % fran ar till ar 0,00%  -29,35%  34,56%  -3,28% 0,64%
Volvo Cars
% (FoU/Omsittning) 3,33%  5,05% 4,80% 5,09% 5,37%
Forandring i % fran ar till ar 0,00% 51,65% -4,95% 6,04% 5,50% 14,56%

Antag positivt scenario fran de tva hogsta genomsnitten; 11,70%
Antag medel scenario fran alla genomsnitt; 4,49%
Antag negativt scenario fran de tva ligsta genomsnitten; -1,290%

Killa: (egen bearbetad bild utifrdn data fran Tabell 6 —11)
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Tabell 21 — Férsdljningsfordndring i Kina

Forsaljning viktat mot total forséljning

General Motors

Forsdljning

Fordndring i % fran ar till &r
Volkswagen AG
Forsdljning

Fordndring i % fran ar till ar
Hyundai*

Forsdljning

Fordndring i % fran ar till ar
Nissan*

Forsdljning

Fordndring i % fran ar till &r
Toyota*

Forsdljning

Fordndring i % fran ar till &r
Volvo Cars

Forsdljning

Fordndring i % fran ar till ar

2011

28,9
0,0

26,2
0,0

17,1
0,0

25,0
0,0

12,3
0,0

10,4
0,0

2012

31,2
7,9

28,0
6,7

20,5
19,8

22,4
-10,2

10,8
-12,3

10,0
43

2013

33,0
5,8

30,9
10,6

21,7
6,3

23,1
2,8

10,1
-6,5

14,3
43,3

Antag positivt scenario fran de tva hogsta genomsnitten; 11,8%

Antag medel scenario fran alla genomsnitt; 5,2%

Antag negativt scenario fran de tva ligsta genomsnitten; -3,2%

Killa: (egen bearbetad bild utifrdn data frdn Tabell 13)

2014

36,4
10,2

34,3
10,9

22,9
5,4

22,6
-1,9

11,0
8,7

17,0
18,9

2015 Genomsnitt

37,0
1,7

35,0
2,0

4,92

16,0
-5.9

6,4

7,6

3,4

13,0
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Tabell 22 — Fordndring i marknadsandelar i Kina

Marknadsandelar

2011 2012 2013 2014 2015 Genomsnitt
General Motors
Marknadsandelar 13,6 14,6 142 14,8 14,9
Forandring i % fran ar till ar 0,0 7,4 2,7 42 0,7 2,4
Volkswagen AG
Marknadsandelar 11,6 13,1 13,2 14,3 13,9
Forandring i % frén ar till ar 0,0 12,2 0,7 9,0 -2,8 4,8
Hyundai*
Marknadsandelar 3,7 4.5 44 45
Forandring i % frén ar till ar 0,0 22,1 -3,0 2.8 7,3
Nissan*
Marknadsandelar 6,3 5,5 53 49
Forandring i % frén ar till ar 0,0 -12.9 -48 -6,6 -8,1
Toyota*
Marknadsandelar 4.8 4.0 39 4,1
Forandring i % frén ar till ar 0,0 -15,6 -1,8 3.8 -4,5
Volvo Cars
Marknadsandelar 0,31 0,34 0,37 0,40 0,39
Forandring i % fréan ar till ar 0,0 9,7 8,8 &1 -2,5 6,0

Antag positivt scenario fran de tva hogsta genomsnitten; 6,7%

Antag medel scenario fran alla genomsnitt; 1,3%

Antag negativt scenario fran de tva ligsta genomsnitten; -6,3%

Killa: (egen bearbetad bild utifrdn data frdn Tabell 16)
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Bilaga 6 - Intervju med Stefan Nordin pa Tillvéxtverket
Titel: Projektledare

Vi har sett att bilindustrin verkar std infor stora utmaningar nu framover och mdnga experter som
bland annat arbetar fér PWC och Semcon har sagt att vi formodligen kommer se ganska markanta
fordndring i den hdr industrin framover. Vad tinker du om det?

- Jo men det kan mycket vil vara sa eftersom den tekniska utvecklingen gér fort fram
med digitalisering.

En utmaning for de svenska underleverantérerna 4r att kunna vara med déir
marknaden vixer. Underleverantdrerna maste borja sdlja mer pa den globala
marknaden for att hdnga med. Det &r mycket med de stora OEM — sluttillverkarna-
som &r globala spelare och har tillverkning i minga lander och maste finnas néra de
nya marknaderna. (De marknader som vuxit kraftigt pa slutet dr Kina och Indien dar
framforallt medelklassen har vuxit.) Manga géinger vill de girna att svenska
underleverantdrer forsoker hinga med ut och etablerar sig utomlands eller i alla fall
kunna leverera eftersom det ar globalt marknaden vaxer.

Sen handlar det ju ocksd om bittre teknisk utveckling med digitalisering.
Digitaliseringen skapar kanske nya affarsmodeller men man vet inte riktigt hur fort det
kommer gé, ddremot pratas det mycket om det just nu. Det hdr med digitalisering och
delningsekonomi och hur det kommer sla pa fordonstillverkare, vet

inte, dd alla kanske inte vill ha en egen bil i framtiden. Det dr mycket spekulationer
och jag tror nog inte att det kommer ga lika snabbt som manga andra tror. Det &r en
ganska konservativ bransch ocksé... men det &r klart, det har ju skett stora snabba
omstdllningar forr.

Verkligen, man ser att manga pratar om 2020, skulle du sdga att det dr snabbt eller tror du det dr
rimliga mdl?

- Jag skulle nog tro att det &r lite trogare eftersom det dr s mycket investerat i de hir
tekniska plattformarna som finns nu. Dessa plattformar ligger till grund for den
fordonsflotta vi har idag och det tar tid innan det stdlls om. Men det ddr dr ocksd
jdttebra om du pratar med ndagon annan, som Peter Bryntesson pd FKG som jag
tipsade dig om.

Tror du att det dr digitaliseringen eller deldgandet som blir den stérsta utmaningen framéver. Eller dr
det mer miljéaspekter som blir viktiga?

- For vilka tanker du, sluttillverkarna eller underleverantorerna?

Mer for sluttillverkarna i sd fall.

- Ja... jag har lite svart att svara pa den fragan.

Av framtidens utmaningar som vintar inom bilindustrin, tror du att det dr ndgon som kommer viga
tyngre dn den andra? Kommer det bli viktigast att bemdstra miljoutmaningarna eller kommer det mer
vara digitalisering som du ndmnde?
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- Jag vet inte... jag vill pasta att man inom miljéutmaningen har man kommit ganska
langt ndr det géller utsldpp. P4 de stora marknaderna i Indien och Kina har man inte
lika hoga krav heller sa dir ligger vél Europa och Kalifornien langst fram.

Det hir med digitalisering kan ju mojliggéra mycket mer, att man kopplar upp nya
tjénster till bilen och att bilen &r malet och sd vidare. Scania ligger langt fram om du
tanker dig lastbilar. De jobbar mycket med bland annat 5G och att kunna koppla upp
sina bilar och mer sdlja en tjinst istéllet for att sédlja sjdlva motorfordonet.

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

- Jo men vi foljer med, absolut.

Vi sticker inte ut i ndgon aspekt och dr extra bra eller dr vi betydligt simre i ndgon del?

- Tillverkarna i Sverige finns ju pa den internationella marknaden.

Sd de hinger med helt enkelt?

- Jatitta pa Volvo, de siljer ju jattebra.

Om man tittar pd framtiden sd verkar det bli allt vanligare att det pratas om effektiviteten hos
biltillverkarna jamfort med summan de ligger pd forskning och utveckling, tror du att det kommer
vara en fraga framover ocksd eller kommer det bli sd att de stora aktorerna pd marknaden som ldgger
mer pengar pd forskning och utveckling tar éver allt mer och mer?

- Ja det ér ju redan dominerade, men det dr klart det kommer ju fram fler nya mérken.
Framf0rallt i Kina och Indien som vi inte kdnner till... men jag ir inte sd paldst pa det
heller, pa den kinesiska marknaden. Men det finns ju vildigt manga mérken som jag
vet finns men har lite dalig koll pa.

Det verkar som att Kina kommer bli en viktig marknad framéver ocksa.

- Jada!

Man har ju sdtt lite trender pd att de borjar sakta ner lite.

- Jo men de har dndé en tillvéxt pa 6-7 procent, och de dr ménga.

Ja det dr de verkligen och de har ju sin vixande medelklass som sdkert gynnas?
- Japrecis.

Vi har ju Volvo personvagnar som en liten aktor pd den globala marknaden, har de en fordel av att
var kinesiskt dgda eller kan det vara en nackdel att de inte tillhor en storre koncern?

- Det ér nog en tillgang att de har kinesiska édgare eftersom da kanske de har en storre
tillgang till den kinesiska marknaden.
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Tror du att det skiljer sig i utmaningen for smd biltillverkare jimfort med vad de stérre har for
utmaningar att handskas med? Skulle till exempel Volvo ha en annan utmaning att bemdstra jamfort
med till exempel Volkswagen?

- Det handlar om att f4 upp volymerna och pa sa sitt fa kostnad utifrdn det och dé har ju
de storre koncernerna givetvis fler bilar och kan sla ut de nya. Jag horde en siffra pa
att det kostade 70 miljarder att ta fram den nya XC90, da totalt, genom att bygga upp
nya produktionslinor och med all utveckling. I Slutindan maste man da sdlja en hel
del bilar for att kunna rdkna hem en sadan investering. Men hdr borde du ocksd prata
med ndgon som kan branschen mer dn jag, jag har inte jobbat sd linge i den hdir
branschen.

Jag har sdtt ganska drastiska siffror pd att forskning- och utvecklingssiffrorna har o6kat inom
bilindustrin. Har ni sdtt ndgra drastiska fordndringar hos er pd senare tid?

- Just nu tuffar det pa ganska bra. Det var kris dér efter finanskrisen 2008 eftersom hela
branschen gick ner, framforallt pd tungafordonssidan med lastbilar. D4 var det manga
akare som skulle kopa sina bilar men som inte fick ndgon finansiering och dé var det
ju lite krisigt... men nu har det gatt upp och det gér bra igen.

Ar man tillbaka pd de nivierna som var innan krisen eller dir industrin fortfarande pd vig uppdt mot
dem?

- Jag tror nog att man r tillbaka. Jag vet att FKG har ett bra faktaunderlag, de gor
mdtningar om branschen minst en gang om dret sd ddr kan du fa fdrsk statistik.
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Bilaga 7 — Intervju med Rolf Lundgren pa Trafikverket
Titel: Chief Strategist

Vi har sett att mdnga experter bland annat fran PWC och Semcon, sdger att bilindustrin stdr infor
stora utmaningar och att vi formodligen kommer se markanta fordndringar i den hdr industrin inom
kort. Ar det ndgonting du har mdrkt av? Haller du med?

Ja den stér, eller dr redan i fordndring redan nu sedan en tid tillbaka. Dels det har med
perspektivet pd att 4ga en bil kontra att se bilen som en tjinst. Det har ju bilindustrin
anammat sedan en tid tillbaka, sa det dr en huvudsaklig trend. Sen kommer det hér
med automatiserade bilar och det kommer dven in mycket kring miljoproblematiken...
och den ser bilindustrin och visst dr det forédndringar, det dr helt klart.

Tror du att det dr ndgon av de héir utmaningarna som kommer bli viktigare att bemdstra? Ar det
ndgon utmaning som vdger tyngre dn ndagon annan?

Nja, man kan ju se det som att hela hallbarhetsperspektivet, som inte bara &r miljo, det
driver ju bilindustrin véldigt mycket framét som en utmaning. Till exempel att vi inte
ska sldppa ut koldioxid i luften och sddana saker. Och automatiseringen dr ocksé en
utmaning d& det kommer fram nya konkurrenter, som du sikert har sett. Till exempel
det hiar med att Google bygger bilar och det kommer fram andra... och hela den
fordndringen med automatisering, hur langt man kan driva den och hur snabbt... jag
tror att det kommer ga ganska snabbt nu, framforallt 1 stader.

Den hér utmaningen ger ju en valdigt stor mdjlighet for hela stadsbyggnationen. Idag
ar ju stdderna byggda efter gatorna och hur de gatorna ska dimensioneras och
utvecklingen av automatisering kan ju skapa en helt annan stadsbild. Vi behdver inte
alls lika breda végar och ett fordon kan g4 med en exakthet som man inte ser idag, det
ar svért att sdga om det ena eller det andra &r en mer utmaning eller om de ocksa ses
som mojligheter. Om du tar Stockholm si har du ju det hir som kallas Car2Go
konceptet. Har du sett det, vet du vad det ar?

Ja det dr vil en typ av gemensamt dgande?

Ja exakt och det dr ju Mercedes som édger och driver den utvecklingen. Sa fragar man
bilindustrin tror de inte att man kommer 4ga bilar framdver i den utstrickning vi gor
idag. Och hur ska bilforetagen dé tjana pengar? I den hér utvecklingen behdver man
hela tiden hitta nya affirsmodeller som man tjdnar pengar pd och det blir mot
“tjanstefiering” av olika slag. Om det &r ndgot som 4r mer eller mindre drivande... Jag
tror att hallbarhetsperspektivet dr drivande och automatisering kan man se som svar pa
en sadan frga och att vi kanske kommer i1 hogre utstrackning ha el-védgar. Vi provar
el-vdgar redan nu och det i sin tur ger forutsdttningar for nya konkurrenter som kan
komma in pé spelplanen.

Tror du att det dr samma typer av utmaningar hér i Sverige som det dr internationellt? Foljer Sverige
trenden eller sticker Sverige ut pd ndgot sdtt?

Nej, Sverige sticker inte ut pd sd sétt men vi ligger ganska bra till och har bra
mojligheter att dra nytta utav den utvecklingen som sker. D& vi dr duktiga pa
bilindustrin har vi duktiga foretag, bdde Scania och Volvo, med utarbetad kompetens i
Sverige. Vi har ocksé bra samarbete mellan forskning, féretag och myndighet. Jag ska
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inte séga att vi sticker ut men vi ligger i framkant inom négra omraden och det kan vi
dra nytta utav.

Ndr du ndmner det hdr med att vi har bra koppling med forskning och utveckling. Vad skulle du sdga
dr viktigare, hur mycket pengar bilforetagen skjuter in till forskning och utveckling eller handlar det
ocksd om att effektivisera?

- I grunden handlar det om hur mycket pengar man ldgger och Sverige ldgger mycket
pengar i procent av BNP till forskning. Dér ligger vi 1dngt fram, sd det ar klart att det
ar viktigt. Men det dr ocksa viktigt att forskningspengarna anvénds pa rétt sitt som
kan kallas effektivisering. Och vad som faktisk &r en utmaning &r att ha en, jag kallar
det en bra koppling mellan privat, akademi (universiteten) och dven med
myndigheten. Och det finns en potential, definitivt, i Sverige i1 att ha en béttre
samverkan pa olika sétt mellan akademi och privata myndigheter.

Tror du att det skiljer sig mellan hur ni arbetar gentemot hur ett bilforetag arbetar ndr det gdller
forskning och utveckling?

- Na vi tittar ju mycket pa hur de jobbar och ndgra som &r jatteduktiga dr Scania nér det
giller att jobba med akademin. Vi samarbetar med Scania i emellanat och dven med
Volvo. Nér det géller automatiserade bilar har vi 100 stycken som gér igang nu 1 juni
tror jag, nere i Goteborg och det &r ett samarbete med Volvo. I Gévle startar vi en
demonstrationsstricka ndr det giller el-vigar och det dr ocksa ett samarbete med
industrin och akademin. Men nagra som &r véldigt duktiga just pd den frigan dr Scania
som &r otroligt duktiga pa det, genomténkta och vet hur de ska anvénda sig av
akademin men dven i samarbete med oss myndigheter som &r viktiga.

Ndr ni gor sddana testkorningar som ni tdnker gora i Goteborg. Tror ni att till exempel Volvo
personbilar kan dra nytta av det?

- Absolut, de delfinansierar i det hér sd de drar jéttestor nytta av det hér.

Jdtteintressant, det gér ju att svenska bilféretag, (iven om nu Volvo personbilar inte dr helt svenskdgt
men har stor del av sin verksamhet i Sverige), kan dra nytta av att samarbetet fungerar sd pass bra

- Absolut dr det sd. Sverige ar ett lite land 1 vérlden och det dr en konkurrensfordel men
det finns forbattringspotential... men det fungerar ganska bra mellan myndighet och
néringslivet, akademin och staten.

Vi har ju sett som sagt att Volvo har blivit uppkopta av Geely men samtidigt sa har de verksamhet i
Sverige. Tror du att de har fordelar eller nackdelar av att vara dgda av kinesiska Geely istdllet for ett
storre vdsterldndskt foretag?

- Det vet jag faktiskt inte... den dr svart... men jag tror inte att de har en nackdel om jag
vinder pa det. Virlden forandras och Kina dr en gigantisk marknad men jag kan inte
Geely lika bra... eller jag kan inte Volkswagen jdttebra heller men jag tror absolut inte
att det &r en nackdel for Volvo Cars, utan Geely ér en stabil dgare pd den gigantiska
marknaden sa det kan vél vara bdde ett plus och ett minus, skulle jag gissa.

Som du sdger sd dr Kina en gigantisk marknad. Idag sdljs majoriteten av alla bilar i Kina till
forstagdngskopare men vi ser dven att tillvixten hdller pd 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 dr 9 miljoner i Sverige och det &r 1 miljard
minniskor dir. Aven om du gir mot Vietnam, Laos och Kambodja och sen mot
Indien, det &r enormt stora populationer som ska lyftas till en béttre nivd. Visst dr det
sa att de framdver kommer vara stora marknader. Det dr dven didr som ocksa det hér
héllbarhetsproblemet blir tydligt. Som du sdger, det har med forstagdngskdpare som
koper nya bilar, finns mycket 1 Kina. Men samtidigt, forstdr kineserna att det inte ar
ndgon som vill bo i en stad som Shanghai eller Peking dér man inte kan andas och det
g0r ju ocksé att kineserna pd manga omraden ligger absolut ldngst fram nar det géller
energieffektivisering och att hitta miljoméssigt bra 10sningar. Vilket gynnar
bilindustrin och som Volvo kan komma att fa tillgang till den kunskapen.

Tror du att det blir en stor utmaning for Volvo att lyckas ta sig an Kina? Volvo dr utifrdn
marknadsandelar vildigt smd och nu med det hdr stora fordndringen som sker pressas ju dven de, vad
tror du bli viktigast for dem att klara av?

- Den fradgan far du stdlla till Volvo, jag vet faktisk inte. Det dr rena spekulationer for
det har jag for lite kunskap kring.

Absolut det forstar jag. Generellt dd, tror du att de fordndringar som sker pd marknaden kommer
gynna de stérre foretagen pd bilmarknaden eller tror du att de smd féretagen kan gynnas av det? Tror
du att de maste jobba pa olika sdtt?

- Det som du ser &r ju att det dyker upp helt nya aktorer och den hér tjinsteutvecklingen
med Uber och séddant som synts i pressen. Vad den innebér &r ju att sma aktorer med
lite pengar duger bra, det gér att komma pa en jéttesmart grej och bli jétterik och inte
behover ha ndgon personal... vi kan bygga pa tjdnsten och idén och ha en utveckling
saklart. Det dr klart att det utmanar stora foretag och stora foretag som inte ar pa t och
som inte lyckas forindras och utvecklas, de riskerat att fa det svart framover. A andra
sidan har det aldrig varit en nackdel att vara ett stort foretag eftersom du dé har stora
muskler och mycket resurser. De kan ju kopa saker...

Ja de far ju mycket synergieffekter
- Visst dr det sd. Det finns foretag som kommer ha det svért for att de inte lyckas folja
med i tid och utveckling och vi kommer se helt nya foretag, sa som Geely. Det var inte

manga som visste vilka Geely var for fem-sex ar sedan och det dr ganska fa som vet
vilka det dr nu ocksa.
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Bilaga 8 - Intervju med Christina Kvarnstrém pa Vinnova
Titel: Programdirektor

Vi har hittat vdildigt mycket information att bilindustrin stdar infor stora utmaningar och att mdnga
experter frdan bland annat PWC och Semcon sdger att vi férmodligen kommer se stora fordndringar
inom den hdr industrin, vad tror du om det?

Ja det tror jag ocksé. Jag tror att det kommer bli stora fordndringar pa sa sitt att
omvérlden fordndras i en vildigt snabb takt just nu. Alla fordndringar gillande
digitaliseringsfragor och liknande saker och alla problem/utmaningar som uppstar med
det... men dven mdjligheterna som uppstar i det hér skedet. Det dr den ena da, det
andra problemet som &r jéttestort dr utslédppet av koldioxid. Vi har satt som mél att vi
ska ha en fossil-fri fordonsflotta 2030. Och till 2050 &r det minga som séger att vi ska
ha en fossil-oberoende fordonsflotta. Det forsta steget sdger att det ska finnas
tillrackligt mycket alternativa brénslen och det andra séger att vi ska ha gatt over till
de alternativa brdnslena. Och det dr ju en jdttestor utmaning ocksa for hela
fordonsindustrin.

Ett tredje omrdde dr da trafiksdkerheten, dir vi i Sverige dr virldsledande med O-
visionen, och det dr ju ocksd nagonting som fortfarande ar av véldigt stor vikt for oss
och for fordonsindustrin i Sverige. Och med alla andra utmaningar sa ar det latt hint
att man tummar pa det, da det kanske skulle vara enklare men vi har det som en
fortsatt utmaning.

Ja det kdnns ju verkligen som om det hdnder vildigt mycket saker pd samma gdng for
fordonsindustrin?

Ja precis det var det jag skulle komma till, for det finns en sak till ocksa och det &r for
den svenska fordonsindustrin. Vi dr ganska sma i vérlden och langt borta och vi ska
fortfarande vara konkurrenskraftiga for den svenska fordonsindustrin vilket ocksa &r
en utmaning. Det dr en utmaning pé ett annat plan si att siga och det 4r ménga
utmaningar som gar ihop vilket gor att det blir en vildigt komplex bil. S& mitt svar ar
verkligen ja, det kommer ske stora forédndringar.

Av alla de hdir utmaningarna du ndmner, tror du att det dr ndgon som kommer bli viktigare att
bemdstra eller dr det viktigt att de fdar med alla?

Ja man maste ju i alla fall vara med. Man kanske inte behover vara vérldsledande men
du méste vara med till exempel med det hdr med alternativa branslen som jag pratade
om och di pratar vi vildigt mycket om eldrivna fordon. Det kan vara bade el-vigar,
dér man kopplar pa fordonet pd vigen men det kan ocksd vara batteridrivna fordon
som laddar bara pa ndgra stillen. Det tror jag &r vildigt stort for bdde Volvo AB och
Scania sd den utmaningen dr jéttestor. Sen tror jag att det som kanske &r det viktigaste
just nu for... atminstone Volvo personvagnar &r ju det hir med automatiserade fordon.
Att vi har allt mer automatiserade fordon och forhoppningsvis dé helt forarlosa fordon
sd sméningom.

Ja och Volvo verkar ju jobba med det som en véldigt stark knytpunkt till deras sékerhetsfrdga om jag
har tolkat det ratt?
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- Ja, helt ratt. Det var darfor jag tog upp det hiar med sdkerheten som en av de hdr
utmaningarna for om man har ett automatiserat fordon eller ett fordon som ér véldigt
mycket automatiserat hur fungerar sékerheten? Ska man (bilen) vélja att antingen kdra
pé tre vuxna eller ett barn? Vad gor bilen da? Det ar jattemycket sddana etiska fragor
som har borjat komma fram nu, for tekniken borjar finnas pa plats &ven om den maste
finskjusteras och utvecklas s& borjar man nu komma fram till sddana hér fragor.

Verkar det som om den svenska marknaden skiljer sig frdn den globala marknaden eller foljer vi
trenden? Eller sticker vi ut pd ndgot sdtt?

- Med automatiserade fordon da dr vi nog kanske inte allra forst men dtminstone ndstan
forst, och vi driver utvecklingen.

Vi har sett att bilforetagen satsar allt mer och mer pengar pd forskning och utveckling men samtidigt
sd dr det manga som ndmner att effektivisering ndstan dr viktigare. Tror du att det héir kommer bli en
kostsam period for biltillverkarna eller kan de lyckas med mindre pengar sd linge de dr effektiva?

- Jag tror att forskning och utveckling &r ett nodvéndigt ont eller vad man ska séga.
Annars kan du inte komma framét och finnas med om du inte fortsétter att utvecklas.

Tror du att det kommer bli en fordel for de stora koncernerna pd marknaden eller kan mindre foretag
klara av utmaningarna ocksd? Jag tinker att storre koncerner sd som Volkswagen, de kan ju fd
synergieffekter av att de har sa mdnga bilmdrken under sig?

- Mmm det var en véldigt bra fraga. Jag har inte riktigt tdnkt pa det men jag tror att man
madste tanka pd att det finns olika segment. Det finns bilar som inte kostar sd mycket,
sen finns det mycket mellanbilar, det finns de sékra bilarna och s finns det sportbilar.
Beroende pd vad du vill vara s& kommer det krdvas mer eller mindre av dig.
Producerar du billiga bilar som ska koéras i varma klimat kanske du inte behdver
anvinda lika mycket hi-tech i dem, dé bilen kanske bara dr mer en transportprodukt
medan vi i Sverige har andra krav pé vara bilar och i Tyskland har man ocksa krav pa
andra bilar. D4 hamnar du i en annan grupp/segment som man brukar kalla det for.
Och ska du lyckas i den hir gruppen, och vill du dessutom kléttra upp till gruppen
med dyra bilar (inte lyxbilar) kriver det att du &r 1dngt fram inom forskning. Svaret
blir bade lite ja och nej. Det dr det hir som ar sd viktigt, fordonsindustrin &r ju inte
bara en industri egentligen.

En sak som jag hort nu pa senare tid, som kanske kan vara bra att du tanker pé lite
grann. Det man funderar pa dr att man inte kommer silja bilar framdver utan vi
kommer silja tjdnster. Det blir en helt annan sak. Det man dven pratar véldigt mycket
om just nu, framforallt for stdder, dr kooperativ kdrning det vill sdga att man delar pé
en bil. Eller s ringer man pé bilen och s kommer den som en taxi och kor en dit man
ska for att senare ta ndsta, det blir som ett litet kollektivfordon pé sé vis. Det sa jag
inte nér vi pratade om utmaningar men det hdr &dr ett annat séitt att mdta utmaningen
med utslépp eftersom man da har farre bilar som kor 1 staden.

Och om de nu sdljer fdrre bilar sd kommer vl dven utsldppen frdn fabrikerna att minska?

- Absolut och det ingér ju ocksa 1 det hér. Och da dr frdgan hur man ska klara sig som
fordonstillverkare?
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Ah sd da blir det till att hitta alternativa sdtt att tjdna pengar pd?

- Ja, da handlar det ju ocksd om att vara med redan fran borjan och vara med att
utveckla och paverka utvecklingen. Det dr verkligen jattespédnnande.

Jag tinkte dven passa pd att fraga dig vad du tror om den framtida kinesiska marknaden? Tror du att
Kina kommer bli en viktig marknad framéver eller tror du att det finns andra marknader som kommer
bli viktigare?

- Jag tror att Kina kommer vara viktigt. Aven om tillviixten saktar ner si ir det ju sd
att... jag &r inte jétteinsatt nér det giller den kinesiska ekonomin... men det man
sdger dr att deras medelklass Okar ju, och det dr medelklassen som koper bilar si
sméningom. Och dé dr det inte de jéttedyra bilarna vi pratar om utan déd pratar vi
om de inte sé fullt avancerade bilarna. Sen koper ju Kina upp foretag for att de ska
ha produktionen i sitt land.

Sd som ndr de kdpte Volvo personvagnar?
- Ja

Tror du Volvo personvagnar har ndgra for- eller nackdelar av att de blev uppkdpta av kinesiska
Geely? Eller hade de tjinat mer pd att tillhora en visterldindsk koncern?

- Det vet jag faktiskt inte alls. Om man tanker vad som skulle kunna vara en fordel &r
att de dr kinesiskt, d& kan de kanske sélja bilar 1 Kina ldttare 4n om de hade varit dgt
av ett amerikanskt bolag.

Hur tror du det ser ut for Volvo personvagnar framover? De dr ju vildigt smd pd marknaden, kommer
de klara av framtidens utmaningar?

- Jag tror det gér bra for dem. Just nu gér det ju bra for att man har lyckats, men det
var ju manga ir nér det inte gick lika bra. Men jag tror som det ser ut just nu, om de
lyckas behélla de hér forsprdngen som man kan séga att de har sd kommer det gé bra
for dem.

Man har ju alltid vetat att Volvo dr extremt duktiga pd sdkerhet, dr det ndgra andra aspekter ddir du
anser att de dr duktiga?

- Jajust det hir med automatiserade fordon &r de ju véldigt véldigt duktiga pa.
Det dr mycket for bilforetagen att ta i beaktning med andra ord?
- Jadet ér ju det.
Hur har det sett ut hos er pa Vinnova, har ni sett att fler personer soker/har projekt inom det hdr
omrddet? Har ni sett ndgra trender?
- Jadet har vi ju. Men vi har ju d& fem olika omraden som &r ganska skilda at och da
kan man se inom de hidr omradena vad det dr for trender. D4 har man just det hér

automatiserade och uppkopplade fordon som ar jétteviktiga.

Vi har ju lastbilstillverkarna ocksa, om du tinker pd de ldnga lastbilarna som blir
dnnu ldngre om man kopplar pd dem vilket dr en sak. Och sen det hir med att
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lastbilarna kor véldigt ndra varandra i sd kallad konvojkdrning dr ocksa ndgonting vi
har sett mycket. Sen &r det ju sdhér, ska man kunna gora de hér sakerna och lidgga pé
massor av saker samtidigt som fordonet inte ska sldppa ut lika mycket koldioxid sé
maste de hidr bilarna vara léttare och d& maste man jobba med materialfragorna. Dé
madste man dven titta pd hur det fungerar i fabrikerna, sa det dr vildigt ménga saker
man maste jobba med for att kunna na dit man vill pa slutet. Det &r en hel process
som madste till.

Ja och det kinns ju oerhért komplext for dven om de hittar losningen pd en utmaning sd
mdste det ju fungera med de resterande utmaningarna?

- Ja precis. Darfor dr det extremt komplext och det blir mer och mer komplext med
tiden.
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Bilaga 9 - Intervju med Peter Bryntesson pa FKG

Titel: Senior adviser and project leader

Som jag har mdrk verkar det som att bilindustrin star infor stora férdndringar och att mdnga experter
dven tyder pa att det kommer bli stora skillnader framaéver.

- Verkligen! Man har sagt det i tjugoars-tid att fordonsindustrin star infor fordndringar
men NU ér det verkligen, verkligen, stora forédndringar pd gdng. Det dr helt klart.

Jag tycker att man har sett pd flera sidor att det dr vildigt mdanga som lyfter problemet att mdanga inte
tror att bilindustrin kommer klara av alla utmaningar sjilv, att dem madste ta hjdlp, och att man ser
folk samarbeta med olika tekniskt digitala innovativa féretag. En trend som jag uppmdrksammat dr att
mdnga menar att forhandlingskraften hos konsumenterna har okat samtidigt som miljokraven Skar
stindigt och nu att det borjar bli en trend det héir med sjilvkorande bilar. Ar det ndgonting du ocksd
har mdrkt?

- Oja, verkligen. Jag kan vél dra de viktigaste fordndringarna.
Jdttegdrna.

- Da ska vi se om jag kommer ihdg alla men jag drar de jag kdnner till sdddr, sen om vi
tar en diskussion kommer jag sékert pd ngra till efter det.

I grund och botten om vi ser pd drivmedel fran borjan pd 1900-talet fram tills nu
egentligen pa 2000-talet har det bara varit en typ av drivmedel och det &r olja, det vill
sdga diesel och bensin. Bade diesel och bensin &r kvar, men nu &r det vitgas, det ar el
och det dr kombinationer av dessa ocksa. Det ir alltsé helt plotsligt en palett med olika
typer av energi som man stoppar in i bilen. For en liten fordonstillverkare som typ
Volvo Cars har man inte mdjlighet att satsa pa alla de hér varianterna utan man far helt
enkelt vilja, och det giller att vdlja ratt naturligtvis. Sa det dr en stor grej.

Om vi tar det hir med sjdlvkorande bilar dr det en enorm utveckling i sig men som
inte har s4 mycket med bilen 1 sdg att gora. Det vill sdga, man maste ju &dnda
fortfarande utveckla ett sidte, man maste fortfarande utveckla ett hjul, man maste
fortfarande utveckla nidgon from av motor och sd vidare. Dértill maste man ocksé
utveckla system, mjukvaror, kameror och allt sddant déir for att bilen ska kunna kora
sjdlv. Dir finns det ocksa olika nivaer, det kommer inte bli fran en dag till en annan att
bilen kor helt sjdlv utan de kanske borjar pd motorvagar. Eller att foraren fortfarande
ska sitta vid ratten och vara fokuserad dven om han inte behover halla i ratten. Till
slutmalet, vilket formodligen &r att man konstaterar att bilarna inte krockar langre och
att foraren faktisk kan gbra massa annat én att kora bilen. Helt plotsligt, da, nér foraren
kan gora massa annat kan man bara forestilla sig hur mycket tid som frigérs. Om du
tanker dig Stockholm mellan 07.00-09.00, bilar som dker in till centrum for att arbeta
och om dé alla de hér tusentals ménniskorna kan gdra annat &n kora sin bil da uppstar
ju en massa fri tid som den som sitter i bilen kan gora annat med, typ spela online spel
eller kopa saker och s& vidare. Hér skapas dd, helt plotsligt, en marknad som &r
kopplat till fordonet och som vi inte har haft tidigare. Dérfor &r bland annat Google
och de hir foretagen intresserade av att ga in i fordonsindustrin... sa det handlar ju
inte bara om det hér att de dr intresserade att tjina pengar pa fordon utan helt enkelt att
de vill komma at det de kan, som informationshantering i ett fordon.
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Okej, man har ju sett lite att de forséker tillverka bilar och vissa har vdl sagt att de ser ut som
mdnlandare mer dn en bil men dd tror du bara att det dr mer att de vill komma dt och dra sd mycket
nytta av det som mojligt och inte for att de vill konkurrera med de klassiska bilforetagen?

- Nej precis, exakt. Helt plotsligt d& borjar man ju tinka... man kommer nog inte sélja
en bil i framtiden utan man kommer sédlja mobilitet. Man kommer sdlja forflyttning
och det ar det egentligen man i grund och botten gér niar man koper en bil. Man kdper
en bil for att forflytta sig, sin familj och varor i ndgon form. S& som vi gjort tidigare,
hittills, har vi kdpt en eller tva bilar till vart syfte och sd har vi d& forflyttat oss... men
senare kommer det formodligen bli sa att man séljer en form av mobilitet och darfor
ser Googles bil inte ut som en vanlig bil. Daremot &r syftet detsamma, att forflytta folk
och gods fran punkt A till punkt B.

Det ddr gér man idag i1 andra industrier typ flygmotorer, de séljer inte motorn léngre
utan de sdljer motortimmar.

Ja, det blir ju en skillnad.
- Ja men det blir ju det, det blir skillnad.
Aven fast man kanske dd som vanlig flygresendr inte reflekterar sd mycket éver det.

- N4, for som flygresenér ska man ju ta sig frdn punkt A till punkt B, det &r det viktiga.
Hur man gor det och vem som dger motorn spelar ingen roll f6r den som sitter i1 planet
bara att planet haller och funkar och allt det dar.

Nu ndr vi dndd ndmner det hir om att det bérjar bli allt mer transport det handlar om, frdn punkt A
till punkt B, tror du att det hir med nyintrdden och det hir med substitut som till exempel bilpooler
och sddant har satt hdrdare press pd bilindustrin nu eller dr det bara en naturlig del av det hela?

- Jag tror att det bli en naturlig del av det hela faktiskt.
Fér bilpooler blir ju en typ av fordndring i dgandet dndd.

- Ja det blir det, men det dir dr en kombination av massa saker och mycket samhéllet
ocksa for... vi tittade pa det hdr direkt innan du ringde, vi ska ha en egen strategi-dag i
juni och man ser nagon gang pa slutet av 1800-talet att da bodde 6 procent i en stad av
jordens befolkning och 2050 kommer dver 80 procent bo i en stad, samhallsstrukturen
dndras och om alla som bor i en stad skall ha bil da blir det vildigt mycket
parkeringsplatser. Parkeringsplatser eller parkeringshus dr inget som statsbyggarna har
planerat in i framtiden. Det kan man se pd Hammarby Sjostad, de hade som maél att ha
en parkeringsfaktor pa 0,2 alltsa tva fordon per tio hushéll kan man sdga. D& bygger
man parkeringsplats for tva bilar per tio ldgenheter om man séger sé.

Det later ju vildigt lite.

- Ja och dia har man satsat pd buss och infrastruktur och bilpooler och sadant
runtomkring. Nu har det inte blivit s& men man hade en idé om detta och sa kommer
det bli i1 framtiden. Definitivt. Och bilpool dr en typ av 16sning sen finns det ju andra
ocksd.
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En riktigt intressant film som du ska se handlar om ett projekt som heter Drive Me, de
har gjort en véldigt bra film kring detta.

Det dr ju jittebra, dd ska jag ta en titt pd den.

- Jag ska sjdlv gé in hér och se, det dr Volvo som haller i den. Aa det finns en film pa
youtube 1 alla fall som heter Drive Me och den dr vildigt bra gjord med Ahlgrens bilar
och sént som é&ker runt. Det later lite suspekt men den dr extremt bra faktiskt och den
forklarar sjdlvkorande bilar och hur det ser ut med parkeringarna.

Ndr vi pratar om alla de hdr utmaningarna som finns och som vintar bilindustrin anser du att det
finns ndgon som dr viktigare dn andra for bilféretagen att klara av eller att bemdstra?

- Jadet tror jag nistan att det finns faktiskt. Och det handlar inte om... det &r latt, nu har
vi pratat om bilar och samhillet och folk och sd vidare men det finns en trend som du
sakert hort tals om som heter Industri 4.0 som tyskarna myntade ar 2011. Har du inte
hort talas om Industri 4.0 s skriv ner det och googla lite pd det. De kallar det for
fjarde industrirevolutionen och det handlar om hur man producerar fordonen och hur
fabrikerna ser ut i framtiden. Hér finns det ett enormt steg och kliv att ta. De det
handlar om 1 grunden ir att idag sd producerar man prylar och de skickas till Volvo
som sdtter ihop det och det blir en bil... men nu de senaste femton aren har data och
lagring av data blivit oerhort billigt. Det ser man till exempel pa ett USBminne fran
1998 kontra ett usb minne idag, det skiljer sig véldigt mycket i prestanda och pris... sé
helt plotsligt har man d& kommit pa att fjdrde revolutionen handlar om digitalisering
av produktionsprocesserna. Att alla maskiner dr uppkopplade och skickar data och
pratar med varandra, hér tror jag att man kan spara vildigt mycket pengar. Att en
fabrik dr uppkopplad och genom att alla artiklar har ett IP-nummer, skulle jag tippa pé
att man hamnar runt 20 procent besparing pa forddlingskostnader, oavsett vad man
tillverkar. De foretag som inte hdanger pa den hédr trenden eller inte kan, eller klarar av
den, kommer helt enkelt férsvinna. Det dr en jéttetrend som &r vildigt véldigt véldigt
viktig for hela fordonsbranschen.

Sd dd kan man egentligen sdga att en av de framsta utmaningarna dr att oka effektiviteten mer dn vad
det handlar om hur mycket pengar man ldgger in i forskning och utveckling? Det handlar alltsd om
hur de lyckas effektivisera det mer dn att gora nya innovationer, eller har jag tolkat det fel?

- Na det &r rétt. Egentligen dr bada sakerna superviktiga men... det dr det som é&r sjélva
grundutmaningen fOr ett traditionellt bilforetag, att det finns s otroligt manga nya sétt
att gora saker och ting pa. En stor utmaning ir att ett fordonsforetag idag och dven ett
stort leverantorsforetag har haft ingenjorer anstdllda, man har anstdllt 7000 ingenjorer
och det har man haft och utvecklat stol, siten, rattar och instrumentpaneler med. Nu
skulle man egentligen behdva sparka 30 procent av dem och ersitta dem med en annan
typ av yrkeskategori som man inte dr vad vid i fordonsbranschen. Det ér det som gor
att foretag som Tesla och Google och alla vad de nu heter, nya uppstickarna, de har
det. Ericsson dr en leverantdr till fordonsbranschen just nu. Ericsson syns jattemycket
1 min vérld for tillfdllet och de har ju aldrig varit inne i fordonsbranschen tidigare.
Men nu nér nya 5G kommer 2020 tror man att det inte kommer finnas natt tal, alltsd
din mobiltelefon kommer fortsdttningsvis ga pa 4G, utan 5G kommer bara handla om
att dlta dina data och mycket data och snabb data... det krdvs otroliga méngder data
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for att en bil ska kunna kora sjélv pa vigen med all fakta den maste ta in och bearbeta.
Om man da har 10 000 bilar i ett system inklusive infrastruktur och gédende och hundar
och dlgar och allt, da blir det vildigt komplext.

Jag har sett att flera bilféretag oppnar upp forskningscenter i till exempel Sillicon Valley, kan det ses
som en trend pad att, som du sdger, de egentligen behover ha annan typ av forskning och utveckling
och att de ddrfor ror sig ndrmre ddr i ett typ av annat kdnt it-kluster?

Ja precis, exakt. Det tror jag. Hér har vi i Sverige faktiskt ocksa en fordel som vi inte
anvénder alls idag men som vi borjar fundera kring och det &r var spelindustri, alltsé
Mind Craft och hela den biten. Det handlar om, om man struntar i sjdlva spelet, att
gora det s& enkelt som mojligt att en 7-8 aring kan hantera och forsta detta och tycker
att det dr kul. Hér har vi kunskap 1 landet. Just interfacet ménniska-maskin kommer bli
véldigt viktigt, dels rent funktionellt och dels dven, som jag sa tidigare, uppstir nya
affarsmodeller kring detta som dr andra saker man gor i fordon &n att kora bilen.

Tror du att utmaningarna skiljer sig at om man kollar vad till exempel utmaningarna kommer bli for
bilar som agerar pd den svenska marknaden, om man jamfér det med den globala marknaden?
Hdinger Sverige med i trenden?

Ja i nuldget, forutom industri 4.0 om den uppkopplade digitaliserade produktionsbiten
dér ligger vi 2-5 ér efter andra linder. Annars ligger vi bra till och skdter vi vara kort
ritt dr Sverige ett vildigt véldigt bra land att testa nya teknologin pé. Vi ér ett ganska
litet land men vi har nagra hyfsat stora stider, man skulle nog vilja testa vissa saker i
Goteborg innan man slidpper 16st det i Paris om man sdger sd. Det hér ar lite pa ging
och den hir Drive Me, det ar inte Volvos initiativ men det finns ett initiativ som kallas
Drive Sweden ockséd som dr ganska nystartat och som ir finansierat av Vinnova, som
ar var innovationsmyndighet. Det dr tydligen Goteborg och Singapore som har
kommit langst i detta. World Economic Forum kommer tillkdnnage, jag tror den 25
maj, en stad som ska bli lite som en testsajt for hela konceptet sjédlvkorande bilar och
Goteborg ér pa tal att kunna bli det. Vi fir se om det bli s, det &r jattespdnnande om
det blir sa.

Skulle Volvo Cars till exempel som har kvar stérre delen i Goteborg kunna gynnas av en sddan hdr

sak?

Oja, absolut. Det gor de verkligen. Jag tdnkte bara, Volvo har ju faktiskt Nevs ocksd,
Saabs gamla, och dven ett foretag som heter CEVT och det ér deldgt av Geely - en hel
del Volvoingenjorer men mycket andra ingenjorer ocksa. De var for tva ar sedan 40
personer och idag dr de 1700 personer, bara utvecklingsfolk. De tittar mycket pa
eldrift, hybriddrift och sadant dar.

Ar de dem som sitter i det hiir nya forskningscentret som éppnade upp for ndgra dr sen?

Ja pé Lindholen, precis.

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

Ja exakt, det dr det och de véxer hela tiden sa det dr ett vildigt spAnnande bolag.
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Hjdrtat klappar ju lite extra for Volvo men ndr man sitter som, en inte alls expert i omradet, tycker
man att det kdnns som att Volvo dr vildigt smd pd marknaden och att det kanske har svdrt for alla de
hdr utmaningarna. Tror du att de har en for- eller nackdel genom att vara dgt av kinesiska Geely i det
hdr fallet, om jamfor om de istdllet skulle varit dgt av Volkswagen och ingdtt i deras stora koncern?

- Jag tror faktiskt att det dr en fordel att de &r dgda av Geely, definitivt. For som det ser
ut nu for Kina och kinesiska bolag... de ligger efter oss hdr i vist ndr det géller
teknologi vilket gor att det ger Volvo ganska fria tyglar, viss inriktning, men hyfsat
fria tyglar att utvecklas. Volvo kénner att de méste ligga steget fore nir det giller
teknisk utveckling och det gor de i nulédget, sa jag tror det dr jattebra faktiskt for det
finns resurser och det finns pengar i Kina till just detta.

Da viger det tyngre dn forlorade synergieffekter som kanske bilmdrken inom Volkswagen koncernen
kan dra nytta av?

- Ja, och jag tror att dér &r en trend som ligger lite bortanfor, till och med det, vi pratar
om. Man pratar mycket om synergieffekter och hdga volymer och saddant diar men pé
sikt tror jag faktiskt att det inte kommer vara lika viktigt. Volvo tillverkar 500 000
bilar idag och har som mal att tillverka 800 000, jag tror att det dir kommer 4ndra sig,
att det inte kommer vara malet i framtiden. Det kan till och med vara ett mal att man
tillverkar 300 000 bara att man tjdnar pengar pd mycket annat runtomkring. Bilpooler
och hela sittet att unga inte tar korkort, att fler bor i stider och anvinder
kollektivtrafik, det kommer resultera i att vi hamnar i ndgon nivéa dér man inte behdver
tillverka sa vildsamt mycket bilar i framtiden. Det méste finnas andra sitt att tjina
pengar pa. Nir man pratar om att man dvergar och siljer mobilitet d& 4r antalet bilar
inte lika viktigt ldngre. Jag vet inte om du forstar?

Jo, lite som du sa innan som Google ocksd forsoker géra, de forséoker hitta sd mdnga aspekter som
mdjligt att dra nytta av och det gér da att alla biltillverkare mdste hitta hur de kan maximera sina
vinster pd en sdld bil?

- Ja sa dr det, men inte bara bilen 1 sig utan allt runtomkring. Nédr man ténker efter har
man faktiskt gjort det i andra industrier tidigare. Man kan ju flyga fran Skavsta till
Frankfurt med Ryanair och betala 320kr. Det &r ju inte dir Ryanair tjanar pengar utan
det ar mycket annat runtomkring, typ parkeringsplatserna pa Skavsta for Ryanair, s&
man har gjort det i andra branscher tidigare. Ett bra exempel tycker jag ocksa ir en
iPhone. Nir man tillverkar en iPhone goér man en modell som dr global fast sen laddar
man hem olika appar som gor att den blir individuell {f6r dig eller mig. Vi anvédnder
sakert telefonerna pé olika sdtt du och jag till exempel och s& skulle man kunna gora
med bilar ocksd. Man tillverkar en bil och sen har man olika appar, hirdvaruappar till
exempel som beror pd om det 4r en barnfamilj som ska ha bilen eller om det dr en
cool, singel 23 dring 1 Stockholm som ska ha den, typ sa.

Ndr vi diskuterade Volvo, du pratade lite om att vi ligger efter tyskar i det hir med industri 4.0. Vad
skulle du sdga att Volvo Cars... dven om det dr vdldigt framgdngsrika nu... vad tror du att deras
[framsta utmaning dr framéver? Blir det att de mdste hdrma Tyskland med de tyska bilarna eller ska de
nischa sig?

- Det bista ar ju i praktiken att du pratar med Volvo om den hir saken egentligen. Det
ar ju sd men... vi ska se hdr. Vi hade en konferens i Katrineholm forra veckan som
handlade om produktion och produktionsrelaterande saker och d& 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 &r ju ungefdr det du frégar efter. Jag ska ta
upp Volvo Cars presentation och se vad de tdnkte sig kring det. De tog fram fyra olika
future challenges och de ena var produkter och varianter for att tillgodose framtidens
behov, sen var det future mobility alltsd det vi har pratat om, littvikt tog de fram som
en tredje del alltsd att bygga ldttare fordon for att minska energidtgangen generellt sett
och det fjarde var electrification alltsa eldrift.

Skulle du sdga att mindre aktérer, som Volvo Cars, mdste gora ndagonting annorlunda dn vad de
storre gor? Madste mindre foretag satsa pd ndgot mer specifikt dn de storre bilforetagen som
Volkswagen koncernen eller GM?

- Ja det skiljer sig. De riktigt stora drakarna har ju mer resurser och de kan satsa pé fler
héstar i1 loppet om man sdger s medan de mindre spelaren, typ Volvo, kanske maste
satsa pa en eller tva héstar i loppet och hoppas att de tva vinner.

Det dr som du sa tidigare dd, att de kanske bara kan satsa pa ett drivmedel medan de storre kan satsa
pd fler?

- Precis. Sen tror jag ocksa att vérlden aldrig ndgonsin mer kommer forlita sig pd bara
ett drivmedel, som man har gjort med oljan. Man kommer att ha fler olika typer, diesel
och bensin kommer formodligen finnas kvar under lédng tid framdver for vissa
applikationer i1 vissa delar av vérlden, medan el kommer finnas i en ganska stor
méngd. Fordelen hédr &r om man tanker utanfor fordonet hur man distribuerar energin
till fordonet, sa ndr det géller olja har vi byggt upp en infrastruktur under decennier
med raffinaderier och oljetankers, med oljelastbilar som kor till massa mackar och sa
har vi massa mackar runtom i vérlden. Den infrastrukturen finns.

Nir det gille el finns den infrastrukturen ocksa pa plats eftersom vi anvénder el i
hushallet och p&d manga andra stéllen. Vi kan transportera el pd ett bra sétt men det vi
behover ér ladd-stolpar till fordon da. Hér har vi i Sverige en liten fordel da vi har en
ganska vil utbyggd kupé- och motorvarmarstolpar jimfort med Spanien, dér man inte
har négot storre behov av att ha ndgon motorvdrmare till exempel. Sen &r det fragan
om hur spinning och strom och sd, men i grunden har vi ett utbyggt system.

Nar det giller viétgas eller naturgas har vi inte den infrastrukturen idag dd det finns
vildigt fa vitgasstationer eller naturgasstationer sd det maste man ju bygga upp vilket
ar en nackdel till den teknologin, &ven om kanske gasbilar dr ett bra sitt att
transportera energin.

Man far tinka lite utanfor sjdlva bilen ndr det géller drivmedel och héir madste
fordonsforetagen ha en dialog med de statliga myndigheterna och &ven péd europanivé
som da styr detta litegrann med lagkrav, typ Co2, som man har gjort hér tidigare fran
125g per km ner till 95. Sen finns ocksd diverse olika styrmedel som supermiljo-
premie, att om du har en bil som inte slédpper ut ndgot Co2 fir du 60 000kr rabatt nar
du koper en bil, eller ndgot liknande. S& myndigheterna styr detta litegrann och styr
utvecklingen.
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Kan det bli sd att foretag som kanske, om man nu skulle sdga att Volvo var helt svensk, att de skulle
styra sig mer mot el for att det dr ldttare i det héir landet och om Seat var helt spanskt att de skulle
anpassa sig till vad deras land hade tillgodo, eller tittar de globalt?

Ja, det dr en rétt global virld det maste jag sdga faktiskt. Man bryr sig inte sa mycket
om grianserna. Men Volvo har ju sagt at de ska tillverka en elbil 2019 och det kommer
ritt abrupt egentligen. Ménga tror att det hinger ihop med Volkswagens dieselskandal
som var hir nu i sen host/tidig vinter men jag tror mer att det hdnger ihop med den nya
kinesiska femarsplanen som kom i oktober forra aret, dir man highlightar eldrift

vildig mycket. Dér slar det igenom att Volvo ér kina-dgt. Dér blir de tvagna att ta fram
en elbil till 2019.

Ndr du ndmner Kina, fdr jag passa pd och fraga dig... Det har blivit sa missvisande ndr jag har sokt
information att mdnga verkar stirka hur viktig Kina dr som marknad och att majoriteten av alla kép
ddr dr till forstagangsképare men samtidigt har jag sett rapporter fran till exempel PWC som visat att
tillvéiixten i Kina bara saktas av. Kommer Kina vara en viktig framtidsmarknad for bilindustrin eller
tror du att det kommer vara andra marknader som kommer bli viktigare?

Kina kommer att vara en viktig framtidsmarknad. Jag kénner Kina ritt sa vil, jag
brukar vara dér ett par ganger om aret just for att det dr en sa pass viktig marknad. Nar
PWC siger att tillvixten mattas av dr det devis rétt. Det som hédnder i Kina &r att man
fordndrar samhaillet litegrann, frén att vara ett producerande land till att dven ha
tjénster 1 landet. Att tillvixten mattas av, ja det gor den definitivt men den fordndras
ocksa. Det &r inte bara att man tar in ravara i en fabrik, goér nadgonting och ut kommer
en produkt utan man &@ndrar fran att ha varit ett tillverkande land till att bli ett
tillverkande och tjinsteland och det aterspeglas i tillvixten. En annan viktig sak &r att i
Europa och i USA har vi ungefédr en bilintensitet pa runt 550-600 bilar per 1000
invanare, Kina ligger pd runt 120 tror jag och de tillverkar ungefar 20 miljoner bilar
per ar och i1 Europa siéljs det ungefir 16 miljoner bilar per &r tror jag. Det finns
ingenting som sdger att kineser inte ska ha samma biltéthet som vi har sa det finns
fortfarande stor potential i Kina att tillverka och sédlja bilar.

Kan det vara sd att Kina som har ganska stora miljoproblem i de stérre stiderna... kan det géra att
innovationer som elbilar eller andra drivmedel, att de foretag som lyckas med det bdst kommer ta
storre delar pd den kinesiska marknaden? Verkar de vara instdllda dt de hallet?

Ja det dr klart. Om du googlar elbil femarsplan sa kan du titta pd nr 13, dér tror jag vi
befinner oss just nu. Ddr kan du se lite vad som star, for det driver dem och dér star
det en hel del om elbilar. Sen 4r det ocksa lite intressant att sjdlva bilarna i sig inte ar
det storsta problemet i “smoking Peking” om man ser pd bilderna utan det &r
fabrikerna som &r problemen. Dérfor finns det vissa folk i branschen som ar lite
forvanade att de satsas sd mycket pd elbilar, for det kommer inte forbéttra miljon
jattemycket. Déaremot, eftersom Kina startade sin fordonsbransch betydligt senare dn
vad vi gjorde, inser man att loppet ar kort nér det giller dagens diesel/bensin bilar men
elfordon och batteriutveckling har man fortfarande chans att bli vérldsledare inom.
Dérfor tror man i branschen att det satsas sd mycket pa just elbilar.

Om man ténker energin som man stoppar in i ett fordon, i relation till det man far ut i
hjulen har bensinmotorn en verkningsgrad pa ungefdr 25 procent, en diesel har en
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verkningsgrad pé 35 procent och en elmotor ligger pa 70 procent. Stoppar du in 100 i
en elbil far du ut 70 1 hjulen, stoppar du in 100 i en bensin far du bara ut 25 1 hjulen sé
att siga, allt annat dr forluster i virme och avgaser. Elbilen/elmotorn &r en intressant
teknologi i kombination med att infrastrukturen finns.

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

- Ja det tror jag faktiskt. Volvo har ett flyt nu och det gar bra for dem. De har bra

produkter i pipeline, jag tror att det kommer gé& bra for Volvo. Definitivt! De gor
mycket rétt nu.

Kdnns kul att hora.

- Jamen det &r faktiskt kul att f61ja och se, de gor mycket bra saker just nu.
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