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Abstract

Vehicle electrification — how does it impact the employment
in Sweden?

Road transports are rapidly electrified, and, in a few years, electrified vehicles may rep-
resent the majority of all vehicles being sold. This is true for light and heavy vehicles. On
the one hand, vehicle electrification is probably necessary to make road transport envi-
ronmentally sustainable. On the other, electrification is a real challenge to the automo-
tive industry. The automotive industry in Sweden is important and it has since its incep-
tion built its business around internal combustion engines. The main question of this
pre-study is: To what extent will electrified vehicles have their value added in Sweden
and how will the change impact the employment?

The core of the pre-study is data from 11 interviews carried out in June 2019. The
respondents work with electrification at AB Volvo, Volvo Cars or at a supplier. The inter-
views covered among others the speed of change towards electrification, there are people
arguing that everything will be electrified within a few years. The vehicle manufacturers
argue that the change rate is lower, because it takes time to develop new vehicles and
change the vehicle fleet.

Another key question is if the consequences of electrification are underestimated. The
pre-study indicates that the consequences probably are underestimated by automakers
as well as suppliers. A rough estimation tells that internal combustion engine related
work employ circa 15,000 people in Sweden. Moreover, the service and maintenance
business is expected to diminish substantially, which might impact another 5,000 peo-
ple. On the positive side, companies like Northvolt may employ 2,000 — 3,000 people
in Skellefted in a few years.
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Forord

Denna rapport sammanfattar resultaten av projektet “Elektrifiering och sysselsattning:
Forstudie” som utforts av Hans Pohl pa RISE Research Institutes of Sweden ICT Viktoria
med finansiering om 99 070 kronor fran Regionutvecklingsndmnden i Vistra Gotalands-

regionen.

Forstudien genomfordes och rapporten skrevs under juni manad 2019.
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Sammanfattning

Viagtransporterna elektrifieras i snabb takt och om négra ar kan elektrifierade fordon
utgora majoriteten av de fordon som séljs. Det géller savil liitta som tunga fordon. A ena
sidan ar elektrifieringen formodligen helt n6dvandig for att vagtransporterna ska bli mil-
jomassigt acceptabla. A andra sidan ir elektrifieringen en rejil utmaning for fordonsin-
dustrin. Sverige har en omfattande fordonsindustri och den har sedan sin tillkomst byggt
sina affarer kring forbranningsmotorer. Forstudiens huvudfraga ar: I vilken utstrackning
som de elektrifierade fordonen kommer att ha sitt foradlingsvarde i Sverige och hur for-
andringen kommer att paverka sysselsattningen?

Forstudiens kirna ar data fran 11 intervjuer genomforda i juni 2019. Intervjupersonerna
arbetar med elektrifiering, inom AB Volvo, Volvo Cars eller hos leverantorer. Intervju-
erna behandlar bland annat frdgan om forandringstakten mot elektrifiering, det finns
kallor som hivdar att allt ar elektrifierat inom négra fa ar. Fordonstillverkarna tonar ner
forandringstakten och betonar att det tar tid, bade att ta fram nya fordon och att byta ut
fordonsflottan.

En annan nyckelfrdga ar om konsekvenserna av elektrifieringen underskattas. Forstu-
dien indikerar att konsekvenserna sannolikt underskattas bade av leverantorer och for-
donstillverkare. En grov uppskattning indikerar att forbranningsmotoromrédet syssel-
satter cirka 15 ooo personer i Sverige. Utover det bedoms serviceaffaren reduceras kraf-
tigt, vilket kan berora ytterligare cirka 5 000 personer. P4 den positiva sidan kan foretag
som Northvolt om négra ar sysselsitta ett par tre tusen personer i Skelleftea.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Vigtransporterna elektrifieras nu i snabb takt. Aven om andelen el- och hybridfordon
fortfarande ar 1ag pa vdgarna indikerar planerna bland tillverkarna att sidana fordons
andel i forsaljningsmixen kommer att 6ka snabbt. Om nagra ar kan elektrifierade fordon
utgora majoriteten av de fordon som siljs. Detta giller savil latta som tunga fordon.

A ena sidan #r elektrifieringen formodligen helt nodvindig for att vigtransporterna ska
bli miljomassigt acceptabla. Eldrift kan ge mycket lagre bidrag till klimatgaserna, fordo-
nen blir tystare och de far lagre lokala utslapp av farliga emissioner. Dessutom finns det
gott hopp om att eldrift, genom att det ar ett energieffektivt sitt att driva fordonen med
laga servicekostnader, kan bli ekonomiskt konkurrenskraftigt i breda segment med
ungefar samma kostnadsnivaer som idag.

A andra sidan #r elektrifieringen en rejil utmaning for fordonsindustrin. Framvixten av
Tesla ar ett exempel pa att den ’gamla’ industrin inte fullt ut féorméadde se mojligheterna
med batteridrivna personbilar, det kravdes en nykomling for att sétta fart pa det teknik-
sparet. Darmed inte sagt att den gamla fordonsindustrin har varit overksam pa elektrifi-
eringsomradet.

Sverige har en omfattande fordonsindustri (se exempelvis Vinnovas rapport "The auto-
motive industry in Sweden, A cluster study”, VA2017:04) och den har sedan sin tillkomst
byggt sina affarer kring forbranningsmotorer. Nu kommer drivlinan sannolikt att dnd-
ras. Fragan ar i vilken utstrackning som de elektrifierade fordonen kommer att ha sitt
foradlingsvarde i Sverige och hur forandringen kommer att paverka sysselsiattningen.

Givetvis finns det mojligheter forknippade med forandringen. Kan fordonsindustrin,
dvs. OEMer och leverantorer, ta fram de l6sningar som efterfragas pa viarldsmarknaden
idag och i morgon sa kan volymerna vaxa. Likaledes, givet ungefar oférandrade mark-
nadsandelar, om industrin kan etablera kompetens och tillverkning av de nya losningar
som behovs for elektrifierade fordon mer framgéngsrikt 4n omvéarlden, s kan ocksa
volymerna vixa.

Men hoten ar ockséd uppenbara. Vid stora teknikskiften intraffar ofta omstruktureringar
av industrin och risken finns att fordonsindustriell verksamhet i Sverige inte férmar
positionera sig som vinnare i den omvandlingen.

1.2  Syfte och mal

Studien gors for att skapa en bittre forstaelse for hur elektrifieringen kan komma att
paverka fordonsindustrin i Sverige. Fokus ligger pa drivsystemens tillverkning och
sysselsittning. Projektets mal ar att via en forsta rapport pa omradet dokumentera och i
viss man dven kommunicera kunskap om hur elektrifieringen kan komma paverka indu-
strins framtid med avseende pa foradlingsvarde och sysselsittning.
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1.3 Metod

Mojligheterna att baserat pa historiska data och trendframskrivningar fa en trovirdig
bild av vad som kommer att hinda den narmaste tioarsperioden ar begriansade. Skilet
ar att teknik, tillverkning och globala vardekedjor andras i snabb takt. Metoden bygger
darfor pa tva typer av data som kombineras:

e Trendrapporter liksom det fatal studier som gjorts med fokus pa svenska férhallanden
e Intervjuer med nyckelpersoner hos AB Volvo och Volvo Cars, samt Fordonskomponent-
gruppen och ett par leverantorer inom elektrifieringsomradet.

I Tabell 1 aterfinns namn pa de personer som har intervjuats. Alla intervjuer gjordes
under juni ménad 2019.

Tabell 1: Intervjupersoner

Namn Organisation
Johan Taws Volvo Cars
Anders Wihlborg Volvo Cars
Ann-Sofie AB Volvo
Waulfsberg

Amer Catic AB Volvo
Bjorn Wessman AB Volvo
Susanne Bjarsvik AB Volvo
Klas Sandrén AB Volvo
Jonas Odermalm AB Volvo
Katarina Borstedt Northvolt
Andreas Bodén PowerCell
Peter Bryntesson Fordonskomponentgruppen

Metodmaissig utmaning ar att studien handlar om i hogsta grad strategiska och mark-
nadsnira fragor. En annan utmaning ir att elektrifiering ar en av flera trender som
omvandlar bilindustrin. Man pratar ibland om fyra megatrender vilka da ar sjalvkorande
fordon, uppkoppling, elektrifiering och delning. Dessa trender samverkar delvis och dar-
for kan det vara svart att behandla elektrifiering isolerat.

2 Litet fordonsteknik

Elektrifiering 6ppnar for nya konstruktionslosningar. Men an si lange ser elektrifierade
fordon ut ungefar som forbranningsmotorfordon dven om de fran grunden konstruerats
for eldrift. For att inte krangla till beskrivningen utgar vi har fran att elektrifierade fordon
endast féorandras med avseende pé drivlinan och energilagren.

Drivlinan i en forbranningsmotorbil bestar primért av en forbranningsmotor, antingen
av typen otto (bensin) eller diesel. Den kopplas till en vixellada och den har ett avancerat
avgasreningssystem. Annat som behovs for drivlinan ar kylsystem, startmotor, startbat-
teri och en bransletank, normalt for flytande bransle men ibland for gas och da vanligen
metangas (biogas eller naturgas).

Hybridfordon har bade forbranningsmotor och elmaskiner. I sin enklaste form har
hybridbilen bara forstiarkt startmotor och batteri. Den vanligaste hybriden pa vagarna ar
Toyotas s.k. Power Split hybrid, som har forbranningsmotor, tvd elmaskiner och ett
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relativt litet effektbatteri, vilka samarbetar for att driva bilen respektive ta tillvara broms-
energi.

Laddhybrider har storre batterier som kan laddas fran elnitet. I 6vrigt kan de konstrue-
ras pa manga olika siatt men for att de ska kunna kéra med hyfsad prestanda i batteridrift
kravs relativt kraftig elmaskin. En variant avladdhybrid ar fordon med rackviddsforlang-
are, dvs. batterifordon med en normalt sett relativt liten briansledriven enhet som kan
startas for att generera el till batterierna om extra rackvidd behovs.

Helt eldrivna fordon bestar av en eller flera elmaskiner, ett batteripaket och ibland dven
ett branslecellssystem som drivs av vitgas. Batterifordon ar vanligast men branslecells-
fordon utgor huvudalternativet for en del tillverkare, exempelvis Toyota.

Elmaskinen paketeras vanligen tillsammans med kraftelektronik och vaxel i en enhet
som kallas for elektrisk axel, eller pa branschsprak Electric Axle Drive (EAD).

Batterisystemet bestar av ett antal batterimoduler och system for styrning, laddning och
temperering. Modulerna bestér i sin tur av battericeller.

Brinslecellssystemet bestar av en brinslecellsstack samt ’Balance of Plant’, vilket ar
system for styrning och forsorjning av vatgas och syrgas samt temperering. Stacken
bestar i sin tur av ett antal celler. Vatgasen lagras vanligen i hogtryckstankar vid 350 eller
700 bars tryck.

3 Fordonstillverkarnai siffror

Detta avsnitt baseras pa arsredovisningar och liknande information.

AB Volvos omsittning ar ganska globalt fordelad med drygt 40% i Europa, knappt 30%
i Nordamerika, 20% i Asien och 10% i resten av varlden. Lastbilar star for 64% av
omsattningen, anldggningsmaskiner 22%, bussar 7%, Volvo Penta 4% och ovrigt 3%. Av
omsittningen utgjorde 20% intékter fran service. Volvos och gruppens andra varumér-
ken har andelar for tunga lastbilar som ligger mellan 10%-30% pa de stora marknaderna.
Ungefar 50 000 eller drygt hilften av de anstillda arbetar i Europa, varav cirka 20 000
i Sverige.

Av de 87 995 lastbilar Scania sélde ar 2018 var 59% till Europa, 15% till Amerika (fraimst
Latinamerika), 12% till Asien och ovriga virlden 14%. Lastbilar utgjorde 61% av omsatt-
ningen, bussar 8% och service 19%. Scania hade cirka 17 000 anstillda i Sverige ar 2018.
All forskning och utveckling gors i Sverige.

Volvo Cars séilde hilften av sina mer dn 600 000 tillverkade bilar ar 2018 i Europa,
20% i Kina, 15% i USA och 15% i resten av varlden. Bilarna tillverkades i Sverige (44%),
Belgien (30%), Kina (25%) och USA (1%). I Sverige har Volvo Cars cirka 24 600
anstillda. Totalt har fabriken i Skovde nu tillverkat mer &n 10 miljoner forbranningsmo-
torer till Volvo Cars.

© RISE Research Institutes of Sweden



4 Marknadsutveckling

4.1Trender enligt litteraturen

Volymerna laddbara fordon 6kar snabbt men fortfarande ar andelen av den totala for-
sdljningen blygsam. Enligt hemsidan EVvolumes.com var virldsandelen for laddbara
personbilar 2,2% ar 2018. Av de drygt tva miljoner fordon som saldes var 64% batteri-
fordon och 36% laddhybrider, se Figur 1. Kina star for den storsta tillviaxten och drygt
hilften av alla laddbara bilar saldes dar.

2018
S World Share
GLOBAL PLUG-IN DELIVERIES 2,2%
* ; Other
BEV & PHEV - Light Vehicles et
2 000 000 64% I South Korea
— Canada
France
Japan
Global BEVs UK
1 500 000 Germany
Narway
61% USA
1 000 000
China
500 000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 EVvouwnes.con

Figur 1: Varldsmarknaden fér laddbara fordon (EVvolumes.com)

Power Circle ssmmanstiller motsvarande information for svenska marknaden. I nulaget
sdljs cirka 5 000 laddbara fordon per kvartal och totalt rullar drygt 8o 000 fordon, se
Figur 2. Fran samma kélla framgar det att det nu rullar 134 elbussar i Sverige.

LADDBARA N
BILAR | SVERIGE @

MAJ 2019

LADDHYBRIDER

67 %

TOP 3 : e M TOTALT ANTAL : ] ELBILAR (PB, LB, MC)
1 PASSATGTE 11616 83240 3 3%

2 OUTLANDER 10329 ;
TILLVAXT Senaste 12ima
KIA OPTIMA 52467

54%

" PROGMNOS 2019-12-31
U
= 110 000

POWER CIRCLE
bt

Figur 2: Laddbara fordon i Sverige (Power Circle maj 2019)
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Utover laddbara fordon finns det aven branslecellsbilar. Enligt IEAs bevakning fanns det
knappt 13 000 brénslecellsfordon pa vagarna vid slutet av 2018, varav 46% i USA, 23% i
Japan, 14% i Kina och 11% i Europa. Dessa fordon kan tanka vid nagon av 376 stationer
for vitgas, varav 172 finns i Europa, 132 i Asien och 73 i Nordamerika. I Europa ar det
sdledes mindre trangsel vid tankstationerna an i exempelvis USA.

4.2Utvecklingen de narmaste 5 - 10 aren

Foretaget Doff & Co har sammanstallt olika prognoser for eldrivna fordon pa varlds-
marknaden med resultat enligt Figur 3. Totala volymen fordon bedoms 6ka och av dem
bedoms eldrivna fordon vid 2040 utgora i princip samtliga som siljs dd. Sddana har pro-
gnoser ar givetvis mycket vanskliga att gora men det finns en ganska samstammig bild
av att elektrifieringen kommer att 0ka rejalt inom transportsektorn.

Sammanstalld prognos fordonsférsaljning fér totalt och for
eldrivna fordon 2017-2040

160 000 000
140 000 000
120 000 000
100 000 000
80000 000
60 000 000
40 000 000
20 000 000

0
2017 2020 2025 2030 2035 2040

== Antal salda eldrivna fordon Antal sdlda fordon totalt

Figur 3: En prognos for forsaljningen av eldrivna fordon (Doff & Co 2019)

Med fokus pa EU diskuterar McKinsey i en rapport fran 2019 vilken elektrifieringstakt
som kravs for att ni reduktionsmaélen for klimatgaser i EU. Dagens cirka 1 miljon
elfordon ska fram till 2030 na 31 miljoner se Figur 4.

Required Required xEV? sales Resulting xEV? car park
electrification 3
in 2030
31
60
2018 2030 2018 2030

Figur 4: Elfordonvolymer som féljd av EUs klimatmal (McKinsey 2019)

Fran vilka tillverkare kommer da dessa fordon? Tyska Verband der Automobilindustrie
(VDA) visar statistik som belyser att de tyska tillverkarna har storre marknadsandelar
totalt sett 4n de har om man bara tittar pa elfordon, se Figur 5. Det géller for alla 1ander
utom Japan. Tyska tillverkare ligger alltsa efter i elektrifieringen.
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Figur 5: Andel tyska bilar pa olika marknader (VDA 2019)

Prognoser och siffror for tunga fordon, vilket ur svenskt perspektiv ar extra intressant,
ar det inte lika gott om. Scania har publicerat en studie om hur kommersiella transporter
kan bli klimatneutrala till 2050. Den betonar elektrifiering med batterier och i viss man
bransleceller, och framhaéller att inte nog med att transporterna blir fria fran vixthusga-
ser, de blir billigare ocksa. Men for att né dit kravs mycket intensiva anstrangningar med
omgaende start.!

Fran VDA i Tyskland kommer Figur 6, vilken beskriver nér olika framdrivningslosningar
bedoms vara eller komma i serietillverkning. "Rein elektrisch” betyder eldrivet, dvs. bat-
teri- och/eller branslecellsfordon. Bilden visar att i en nira framtid bedoms allt utom
langvéga lastbilstrafik finnas med eldrift.

Transporter (bis 2,81) urbaner Verkehr =) Bitnel

* Hybrid
* rein elekinsch

Lkw im leichten Verteilerverkehr (bis 6 1)

* Hybrid
. G

Lkw im schweren Verteilerverkehr (bis 261) [ - Diesel
= Hybrid
« CNG
= rein elekirisch®
Lkw im Langstreckenverkehr (26 bis 40 1)
m h
Busse — urbaner Verkehr
* rein elektrisch
heute 2019 ab 2020 Zukunft

*_Start Senenproduktion”

Figur 6: Tekniklaget for lastbilar i olika storlek (VDA)

! The pathways study: Achieving fossil-free commercial transport by 2050, Scania, May 2018
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4.3Konsekvenser av elektrifiering

Utover foretag som Tesla, Nikola Motor Company (branslecellslastbilar) och andra som
endast dgnar sig at elektrifierade transportlosningar sa innebar elektrifieringen att pro-
duktmixen i termer av drivlinor och drivmedel dndras. Med dndrad produktmix kan dven
marknadsandelarna paverkas. Overgripande giller att om ritt 16sningar 4r framme vid
ratt tidpunkt sa kan marknadsandelar vinnas. Bilindustrin i Sverige ar i flera avseenden
val rustad att ta fram nya produkter och tjanster. I denna rapport ar det inte meningsfullt
att spekulera i om tillverkarna i Sverige vinner eller forlorar marknadsandelar pa grund
av elektrifieringen.

Bland séavil tillverkare som leverantorer finns det potentiella vinnare och forlorare.
Enligt Roland Berger (2018) har forandringen i drivlinan stor paverkan pa affarerna, se
Figur 7.

Impact of technology shifts by domain

Disruption impact on current business Next generation vehicle concept

v

E-motars and power electronics
> Baftery systems
> Simple 1-2 step reduction gears

. Powertrain
Supplier domain Low High

Powertrain

v

Advanced driver assistance systems and

Chassis
autonomous features
Adaptive suspensions
@
A
ﬁ
v -

voov

Active steering and braking systems
Chassis
Shifting material focus and growing importance
of multi-matenal applications
> Growth of non-structural composites

W

Exterior

Exterior
New HMI / display technologies

Extended Infotainment solutions
Increased interior insulation (NVH)
Integration of electronics and surfaces

Substantial new requirements for the
supply base

Source: Lazard, Roland Berger Global Autemotive Supplier Study 2018 pptx

Interior

vovovv

Interior

Figur 7: Elektrifieringens paverkan pa affarerna (Roland Berger 2018)

I samma rapport listas ocksa olika tekniska lI6sningar som vinnare och forlorare, se Figur
8. En del av 16sningarna gors in-house hos biltillverkarna, en del gors av leverantorer,
ofta i flera led.
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Technology shifts — Powertrain

Background Technology trends — Winners Implications for suppliers
> Increasing cost of > Future powertrain architectures are electrified > |CE hardware
ICE/exhaust treatment resulting in several fast growing domains: commoditization
> Mild and full hybrids aid in — E-motors > Battery systems and
emissions improvement — Inverters/power electronics electronics provide
and enable ICEs with — Battery differentiation opportunities
downgraded requirements _ Battery cooling > Limited potential in e-

motors in part due to lower

> BEV penetration rates
complexity vs. ICE

increase driven by
regulation, incentives and
consumer demand

— 1-2 step reduction gears
’ — Charging components

Technology trends — Losers

> Consequently, traditional ICE components and
systems to experience below average growth rates:
- Engine, camshafts, crankshafts, valves, lubricants
— Exhaust, oil filters, alternators, ignition
— Transmission, clutch gearbox, propeller shaft

-

Figur 8: Konsekvenser av férandrad drivlina (Roland Berger 2018)

5 Vad sager svenska bilindustrin?
5.1Prognoser och utfastelser

Det ar svart att fa tydliga besked om hur bilféretagen planerar att forandra sin produkt-
mix. Intrycket efter intervjuer med tiotalet personer ir att elektrifiering ar prioriterat pa
manga sitt. Att elektrifierade fordon forvintas utgora en visentlig del av sortimentet ar
det inget tvivel om men takten i fordndringen verkar fortfarande vara svarbedémd,
kanske i synnerhet for kommersiella fordon.

VISION

50% of sales to be
fully electric by 2025

From 20179, every new Volve car will be launched with an
electric motor., By 2025, we expect half of our global sales to
consist of fully electric cars.

Figur 9: Volvo Cars elektrifieringsvision (Volvo Cars arsredovisning fér 2018)

Volvo Cars har varit tydligast pa temat elektrifiering. I nuldget galler visionen att ar 2025
ska 50% av salda bilar vara helt eldrivna och 50% elhybrider, se Figur 9. Samtliga bilar
har alltsd nagon form av elektrifiering. Samtidigt kan det ocksa sigas att hilften av de
sélda fordonen har en forbranningsmotor och om tillvixtambitionerna fér Volvo Cars
héller blir tillverkad volym forbranningsmotorer ar 2025 inte sa mycket liagre dn idag.
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Foretaget har ocksd kommunicerat sina tva utvalda batteritillverkare, LG Chem (Sydko-
rea) och CATL (Kina).

AB Volvo har elektrifierade fordon for mindre marknadssegment, exempelvis distribut-
ionslastbilar, sopbilar och stadsbussar. Teknisk sett bedoms mogenhet finnas for en upp-
rampning av volymerna genom att storre marknadssegment adresseras. Mindre lastbilar
gors till stor del i Frankrike.

Regelverket i EU for koldioxidutslapp kraver en 15-procentig reduktion fran 2019 till
2025 for tunga fordon, vilket ytterligare skirps till 30% ar 2030. Klarar tillverkaren inte
det vantar kraftiga boter och for AB Volvo ses inte det som ett alternativ. Det ar ocksa
svart att minska utslappen med alternativa drivmedel eftersom det ar det samsta driv-
medelsalternativet som riaknas. Kan fordonet exempelvis koras pa biogas och naturgas
raknas utsldppen baserat pa det senare. Eldrivna fordon ges noll koldioxidutslapp.

I Volvo-gruppen ingar Volvo Penta, vars affarer handlar om att sélja forbranningsmoto-
rer, ungefar halva omsattningen for industriell anvandning och halva for marint bruk.
Hittills har inte mycket eldrivet levererats, men en elektrifiering av firjan Alvsnabben i
Goteborg gors liksom l6sningar for elektriska segelbatar. Kommunicerad strategi hand-
lar om uppkoppling och automation, vilket utgér en breddning av affiren. Marknaden
har lagre miljokrav pa sig dn viagfordon men det justeras efterhand och i vissa tillamp-
ningar, exempelvis gruvor, dréjer det nog inte lidnge tills eldrift blir ett maste. Den dagen
det finns eldrivna produkter pa marknaden kommer det snabbt bli ett mer allmant kund-
krav. Branslecellslosningar ar méhédnda av storre intresse for Penta an batterilosningar.
Detta bade for att i tillampningar som planande motorbéatar ar vikten for drivsystemet
inklusive energilager avgorande och for att det tillverkningsmassigt ar mer likt dagens
konstruktioner.

Fordonskomponentgruppen (FKG) gjorde under 2018 en undersokning bland sina med-
lemsforetag. Bland annat fragade de om elektrifieringens paverkan, se Figur 10. Den siff-
ran i svaret som oroar FKG mest ar inte att 17% far lonsamhetsproblem utan att nara nog
hélften inte vet om de kommer att paverkas eller tror att det inte kommer att paverkas
alls.

Hur vél férberett ar ert foretag for om det pa kort tid skulle ske en omfattande
omstéllning fran diesel- och bensindrivna fordon till elfordon och
brinslecellsfordon?

vetej | - N 13%

Vi skulle fa stora problem med tillvaxt och |6nsamhet  § 17%

Vi har en tydlig strategi for att stallaom vart erbjudande
4 | 5%
§ 5%

mot dessa “nya” omraden

Vi ar redan idag verksamma inom dessa “nya” omraden” § y
133%

och ser goda mé

Vi paverkas inte alls  § | 22%

Figur 10: En fraga fran FKGs stora enkat Vagvisaren hosten 2018
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5.2Nulaget

AB Volvo var tidigt ute med hybridlosningar for bussar och lastbilar. Medan bussarna
blev efterfragade pa marknaden och visade god brinslebesparing sa var lastbilarna
mindre framgangsrika pa marknaden. Ar 2013 slutade Volvo dirfor med hybrider for
lastbilar medan bussarna har utvecklats i olika elektrifieringssteg som laddhybrider, bat-
teribussar med andhallplatsladdning till batteribussar med rackvidd for ett dagsverke.
Bortat 5 000 elektrifierade fordon har sélts av Volvo. Under 2019 kommer batterilastbi-
lar igen, nu med batterier for att klara en dags distributionstrafik. Hybridlastbilar kan
eventuellt &terkomma langre fram.

Volvo Cars har arbetat med elektrifierade fordon mycket lange. En medialt mycket upp-
marksammad bil var Environmental Concept Car i mitten av nittiotalet, en seriehybrid
med gasturbin for att generera el till framdrivningen. Engagemanget har varierat mycket
over tiden men sedan 2008 har elektrifiering varit mer stabilt pa agendan och engage-
manget har okat kraftigt.

Bade AB Volvo och Volvo Cars har i princip all forskning och utveckling pa temat elekt-
rifiering i Sverige. Denna centralisering har bedomts nodvandig for att kraftsamla och
siakra synergier i koncernen.

5.3Hur forandras verksamheten?

Forbranningsmotorer gors in-house med fa undantag. Biltillverkare har girna haft egen
utveckling och tillverkning av sina forbranningsmotorer. Data fran 2015 indikerar att
Volvo Cars har cirka 1700 anstéllda i Skovde och Floby. AB Volvo hade drygt 2 800 i
Skovde och knappt 1 300 i Koping, dar vaxellddor gors. Totalt hade dessa tva foretag
alltsa cirka 5 800 personer anstillda for arbete med forbranningsmotorer och vixella-
dor. En mycket grov skattning ar att det finns personal i samma storleksordning syssel-
satt med delar till motorerna hos olika leverantorer. Alla dr dock inte i Sverige.

Allt mer komplext och kostsamt dr avgasreningssystemet. Det gors till stor del i Sverige
aven om delar, exempelvis substratet i katalysatorn kops utifrén for personbilar.

Svenska larositen har kvalificerad forskning om olika aspekter relaterade till forbran-
ningsmotorer. Ett exempel dr de kompetenscentra som finns vid Chalmers, KTH och
Lunds universitet med namn som CERC, CCGEx och KCFP, vilka samarbetar inom
SICEC (Swedish Internal Combustion Engine Consortium). Fortsatt stills det kontinu-
erligt allt hogre krav pa forbranningsmotorer vilket motiverar forskning och utveckling.
Antalet nya generationer av forbranningsmotorer ar dock begriansat sa det ar rimligt att
forskningen minskar i omfattning redan fore det att elektrifieringen far en mer domine-
rande stallning.

An s linge kops stora delar av eldrivlinan fran olika leverantorer. Det handlar om rela-
tivt sma volymer och kunskap om de olika delsystemen byggs upp i organisationen. Pa
sikt ar det mojligt att mer gors in-house. Exempelvis anses elmaskiner realistiskt att till-
verka sjilv. Darmed inte sagt att det blir sa utan fragan lar utviarderas regelbundet for att
se vilket alternativ som ar mest konkurrenskraftigt.

En skattning &r att en eldrivlina exklusive batterier kostar cirka hilften av motsvarande
forbranningsmotordrivlina vid volymtillverkning. Allt annat lika motsvarar det en hal-
vering av personalbehovet. Elmaskinen med tillhorande vaxelldda bestar dock av ganska
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f4 komponenter sa arbetsinnehéllet i att sitta ihop den ar sannolikt klart mindre &n for
en forbranningsmotor. En storre andel av kostnaden ligger i materialet.

5.4Batterier och bransleceller

Batterierna ar den del i elektrifierade fordon som vallar mest strategiskt huvudbry. Fler-
talet biltillverkare inklusive de i Sverige har f6ljt en utveckling fran att kopa ganska kom-
pletta batteripaket till att gora allt mer sjilva. I nuldget talar mycket for att tillverkarna
primart kommer att kopa moduler och sidtta samman paketen sjilva.

Volvo Cars har efter en omfattande marknadsgenomgang valt tva strategiska leveranto-
rer av batterier; LG Chem och CATL. Viktiga krav vid valet utover kostnaden var miljo
och logistik, etiska aspekter, samarbetsmodell och stabilitet 6ver konjunkturcyklerna. De
béda leverantorerna har eller kommer att ha tillverkning i de tre regioner som Volvo Cars
har tillverkning i, dvs. Europa, Asien/Kina och USA. Det ar viktigt for att slippa ldnga
transporter av batterierna.

Ett nira samarbete med leverantorerna ar viktigt eftersom Volvo Cars inte fullt ut har
kompetens om batterikemin. Det finns ett behov av 6msesidigt larande dar Volvo Cars
utvecklar forstéelsen for batteriernas mojligheter och begriansningar medan leveranto-
rerna utvecklar kunskap om de applikationer som Volvo Cars tanker sig.

Modulerna sitts samman till paket av Volvo Cars och da ingar dven att lagga till funkt-
ionalitet for reglering och styrning av energifloden (el, varme, kyla). Cellerna utgor cirka
halva vardet av batteripaketet.

AB Volvo ar att doma av vad som kan kommuniceras officiellt steget efter pa batterifron-
ten nar det giller leverantorsval. Det byggs snabbt upp en organisation med kompetens
om alla olika aspekter kring batterierna. I dagslaget drygt 30 personer och redan till hos-
ten mer dn 40. Avdelningen arbetar for hela Volvo-gruppen, vilket dock inte utesluter att
verksamheter som Volvo Construction Equipment och Volvo Penta ocksa behover nagra
batteripersoner.

An s3 linge kops batteripaket i stor utstrickning frin integratdrer. Den 16sningen kan
vara aktuell aven framover for fordon i sméa volymer men den kommer att kompletteras
med egen kapacitet att bygga paket for de fordonsmodeller som siljs i storre volymer. En
skillnad jamfort med personbilsbranschen ar att den tunga sidan har detaljerad kunskap
om hur fordonen anvinds. Det betyder att 16sningarna kan anpassas i hogre utstrack-
ning. D4 korstrackan och driftstiden for manga tunga fordon ar flerfaldigt langre an for
personbilar ar kraven pa att utnyttja batterierna maximalt hogre. Hur manga kilowat-
timmar kan ett batteripaket leverera under sin livstid i bilen?

Kostnadsutvecklingen for batterier har varit gynnsam under 1ang tid och det finns ménga
prognoser som pekar pa en fortsiattning i samma riktning. Samtidigt sa ar ménga biltill-
verkare oroliga for sin batteriforsorjning och det talas om kapacitetsbrist. Att doma av
intervjuerna ar det atminstone i det mellanldnga perspektivet mycket tveksamt att rakna
med fortsatt stora kostnadsreduktioner. Marknadslogiken med utbud och efterfragan
stoder inte det.

Northvolt annonserade i dagarna att finansieringen for en forsta etapp ar klar. Volkswa-
gen och BMW tillsammans med négra andra investerar 9,5 miljarder kronor i foretaget.
Det racker till uppbyggnaden av tillverkning i Skelleftea pa 16 GWh batterier per ar, vilket
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motsvarar vad ungefiar 250 000 batteridrivna personbilar behover. Utover verksam-
heten i Skellefted som fullt utbyggd (32 GWh) beréknas sysselsétta 2 500 — 2 700 perso-
ner kring ar 2024 eller 2025 byggs dven en anldggning for forskning och utveckling upp
i Vasteras med 250 — 350 personer. Huvudkontoret ligger i Stockholm och det sysselsit-
ter i nuldget cirka hundra personer. Totalt idag ar cirka 300 personer anstillda pa
Northvolt och de har rekryterats globalt.

Tillverkningen i Skellefted ska ga hela vigen fran atervinning av gamla batterier via
blandning av substrat och produktion av anod och katod till montering av celler av tva
typer, prismatiska (platta) och cylindriska. Produktionen &r i hog grad automatisk med
en intressant blandning av processindustri, ‘papperstillverkning’ och montering. Perso-
nalen ska se till att produktionen loper och skota inflodet respektive franflodet av
insatsvaror och fardiga celler.

Utomlands kommer Northvolt ha montering av moduler i Gdansk och i samarbete med
Volkswagen kommer tillverkning att etableras i Salzgitter, Tyskland. Cellerna transport-
eras med fartyg fran Skellefted till Gdansk.

Fordonstillverkarna bevakar branslecellstekniken men gor inte mycket pa omradet i
nulaget. AB Volvo har en historik med branslecellsutveckling genom det som sedan blev
foretaget PowerCell, vilket nu ar helt utan koppling till Volvo. For tunga fordon verkar
bedomningen vara att briansleceller dr en trolig 16sning for vissa tillimpningar. Bered-
skap finns att borja arbeta med tekniken, man ligger i startgroparna.

Goteborgsbaserade PowerCell tillverkar och siljer brianslecellssystem for olika tillamp-
ningar, inklusive fordon. Foretaget skrev under varen 2019 avtal med Bosch som innebar
att Bosch koper stackar fran PowerCell och bygger brinslecellssystemet. Bosch har
exklusiv ratt att silja dessa branslecellssystem till personbilar, lastbilar och bussar de
kommande sju aren.

Stacktillverkningen kommer vid hoga volymer att vara automatiserad i stor utstrackning
och inte sd personalintensiv. Den bygger till stor del pd komponenter som kops utanfor
Sverige. Att siatta ihop systemet ar dock svarare att automatisera och darmed mer perso-
nalkravande. Avtalet med Bosch betyder att Bosch avgor var branslecellssystemen ska

byggas.

Biltillverkare har i hog utstrackning utvecklat branslecellssystem in-house, exempelvis
har Toyota, Honda, Nissan, Hyundai, Daimler och General Motors tagit fram siadana
system. For Volvo Cars ar det mer motiverat att starta egen tillverkning av branslecells-
system an for AB Volvo. Dels for att volymerna &r storre och kostnadsaspekten darmed
avgorande. Dels for att branslecellssystemet kan bli en av de delar som definierar bilens
egenskaper. Tunga sidan vinner snarare skalfordelar genom att kopa frdn nidgon annan
och i sddana tillimpningar ar det troligt att brianslecellerna anvinds for att producera el
till ett batteri och ddrmed har de litet med fordonets egenskaper att gora.

Servicemassigt kraver brianslecellssystem mer service dn batterisystem men mindre dn
forbranningsmotorer. Luftfilter, kylviatska och kanske nagot mer kan behova bytas med
viss periodicitet. For att branslecellerna ska leverera el kriavs det viatgas. Normalt tankas
och lagras vitgas i tankar vid hogt tryck, 350 eller 700 bar. Det finns ingen tillverkare av
sddana tankar i Sverige.
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5.5Service och foradlingsvarde

Elektrifierade fordon och i synnerhet batterifordon ar klart enklare an fordon med for-
branningsmotorer. Antalet komponenter ar fiarre liksom antalet rorliga delar. Konse-
kvensen ar att det kravs mindre arbetskraft for att bygga sddana fordon. Uppgifter om
radikala skillnader har cirkulerat i media men de ifragasitts av intervjupersonerna.

En annan konsekvens ir att foradlingsviardet till en betydande del utgors av batteripake-
tet. En batteridriven lastbil kan i grova drag ha cirka 40% av sitt varde i batteripaketet,
vilket ska jamforas med att dieselmotorn representerar 25-30%. Jimforelsen star och
faller med vilka kraven pa rackvidd med mera &r, sd den ska inte tas pa for stort allvar.

Serviceaffiren utgor en betydande del av omsattningen for tillverkarna av tunga fordon,
cirka 20% bade for AB Volvo och Scania. Stillestand ar lika med uteblivna intdkter for de
som anvander fordonen och diarmed finns det all anledning att tillse att de halls i skick
och att undvika oplanerade hindelser. Med tanke péa att fordonen ofta kors mycket langt
blir det en hel del slitdelar som maste bytas ut under livslangden.

Elektrifierade fordon kraver mindre service. Den enklare konstruktionen, franvaron av
oljekylning och inte minst mojligheten att spara bromsarna genom att anvinda elmaski-
nen for att bromsa elektriskt bidrar till detta. Enligt ovan kraver batterifordon sarskilt
litet service medan brianslecellsfordon kraver nagot mer.

5.6 Affarsmodeller

I ett investeringsperspektiv sa forskjuts kostnaden fréan drift mot inkop av fordonet.
Lagre kostnader for service och drivmedel minskar den lopande kostnaden medan bat-
terierna gor att fordonet i sig kan kosta mer i inkop. Dock finns det en del som talar for
att totalt sett kan kostnaden for transporten bli ldgre, &tminstone p4 litet sikt och for en
del tillampningar.

Bland annat mot denna bakgrund funderar foretagen pa att ga mot affairsmodeller typ
fullserviceleasing. Da kan den initiala kostnaden for kunden hallas ldgre och risken med
att byta till en ny typ av fordon reduceras. Samtidigt sa utokar fordonsforetaget sin affar.

En annan forandring ar att tillverkarna av lastbilar nu kontaktas av transportkoparna
direkt. Den gingse kedjan av fordonsforetag, litet dkeri (Nilssons Lastbilar), stort
logistikforetag (Schenker) och slutkund (IKEA) kortsluts nar IKEA kontaktar tillver-
karna och séager att de vill ha eldrivna fordon. En tolkning av detta ar att gor man inte sa
kommer de att tillverka egna fordon. S& gor exempelvis Deutsche Post DHL i Tyskland.

6 Diskussion
6.1Ar forandringstakten éverskattad?

Drivkrafterna bakom elektrifieringen ar flera. Klimat och miljo dominerar och dven om
det finns négra stora dystra undantag tar de flesta landerna klimatfragan pa stort allvar
vid det har laget. Ett uttryck for detta ar skirpta krav pa koldioxidutsldppen fran fordon.
EUs relativt nya regler for tunga fordon kraver en minskning om 15% frén 2019 till 2025
och till 30% ar 2030. Pa litta sidan har regler for koldioxidreduktioner funnits betydligt
langre. Detta i kombination med kunder som vill ga fore utgor en mycket stark drivkraft.
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Det finns ocksd mer positiva drivkrafter som att tekniken utvecklas snabbt och det finns
goda chanser att eldrivna fordon blir ekonomiskt konkurrenskraftiga i stora marknads-
segment utan storre forandringar i skatter och annat.

Viktigt att tdnka pa nar forandringstakt diskuteras ar att det tar ganska ménga ar att ta
fram ett nytt fordon for serieproduktion. Det i kombination med att fordonet nar det val
ar satt i drift vanligen anvinds under ménga ar gor att fordndringen i hela fordonsflottan
initialt blir mycket liten.

En del rapporter som talar om 100% elektrifiering inom nagra fa ar 6verskattar formod-
ligen forandringstakten. Intervjuerna ger en mer nyanserad bild av utvecklingen. Samti-
digt ar det svart att inte notera hur olika det later nar man pratar med Northvolt i jamf{6-
relse med folket pa fordonstillverkarna. Northvolt ar ett ungt synnerligen dynamiskt
foretag med planerad tillvaxttakt pa flera hundra procent arligen. Fordonstillverkarna
framstar i jamforelse som ganska langsamma. Med tanke pa att i princip samtliga inter-
vjupersoner hos fordonstillverkarna arbetar med elektrifiering borde kanske inte skill-
naden vara sa stor?

Fordonstillverkarna prioriterar dock elektrifieringen med sirskilda organisationer for
att driva utvecklingen. Positivt ur ett svenskt perspektiv ar att i princip all verksamhet pa
temat elektrifiering i dessa internationella foretag byggs upp i Sverige.

Det korta svaret pa fragan i rubriken ar: nej, fordonstillverkarna verkar inte 6verskatta
forandringstakten i den egna verksamheten.

6.2 Ar de potentiella konsekvenserna
underskattade?

Enligt Fordonskomponentgruppen ar medvetenheten om de potentiella konsekvenserna
av elektrifiering bland leverantorerna svag liksom darmed aven beredskapen. Leveran-
torerna star for en stor del av sysselsattningen i fordonsindustrin i Sverige.

Studien visar att AB Volvo och Volvo Cars har cirka 5 800 personer sysselsatta med till-
verkning av forbranningsmotorer. Siffror for Scania saknas men det torde rora sig om
minst 3 000 personer. Till det kommer personal hos leverantorerna, motorerna bestéar
av ménga olika komponenter, samt personer sysselsatta med forskning och utveckling i
foretagen och i akademi och institut. En mycket stor del av foradlingsvardet i forbran-
ningsmotorerna bildas i Sverige.

Om forbranningsmotorer ersatts av elmaskiner, batterier och kanske dven bransleceller,
hur blir det d& med foradlingsvardet i Sverige? Volvo Cars kommer att kopa batterimo-
duler utomlands och genom egen montering till batteripaket tillféra en del foradlings-
varde. Merparten av foradlingsviardet tillfors dock utomlands. AB Volvo har inte kom-
municerat vilka leverantorer de avser anlita. Lat oss anta att de viljer att kopa moduler
fran Northvolt. D4 skulle cirka halva foradlingen ske i Skellefted, en del i Polen och resten
i Goteborg. Dock bor avdrag goras for materialet till batterierna, som troligen importeras
till stor del.

En bra kalkyl later sig inte goras med tillgangliga data men det ar latt att konstatera att
en fullstindig elektrifiering skulle innebira en kraftfull minskning av foradlingsvirde-
uppbyggnad i Sverige. Hur gar det da for alla de som idag jobbar med foérbranningsmo-
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torer? En del kan formodligen omskolas och montera elmaskiner, batteripaket eller
branslecellssystem. Personer med mer specialiserad kunskap far svarare att hitta rele-
vanta uppgifter. Merparten maste formodligen soka arbete utanfér bilindustrin.

Denna del av den potentiella forandringen ar ganska konkret. Mindre konkret och val
vart en djupare studie ar hur de cirka 20% av omsiattningen som tillverkarna av tunga
fordon idag lagger pa service kommer att paverkas. Intervjuerna gav ett valdigt tydligt
svar: ja, servicebehovet for batterifordon kommer att minska radikalt. Tillverkningen av
reservdelar gors sannolikt till stor del i Sverige. Om vi antar att serviceaffiaren halveras
och att den ar lika personalintensiv som 6vrig verksamhet motsvarar det en minskning i
antalet sysselsatta i Sverige pa cirka 4 000 personer bara hos AB Volvo och Scania. Till
det kommer Volvo Cars som har flest anstéllda i Sverige men formodligen lagre andel
omsattning forknippad med service.

Det korta svaret pa fragan i rubriken ar: ja, konsekvenserna dr nog underskattade.

/7 Vad kan goras?

Intervjuerna ger uttryck for frustration over att det ar sa svart att lokalisera ny verksam-
het till regionen i nirheten av Géteborg. Framst handlar det da om att man girna hade
sett batterisammansittning i nirheten. Kombinationen av loneldge och franvaron av
olika former av lokaliseringsstod forstor kalkylen for potentiella sidana tillverkare. Detta
ar knappast nagon nyhet och formodligen svért att dndra pa.

Behovet av kompetens lyfts. Northvolt angriper den formidabla utmaningen att rekrytera
ett par tre tusen personer med olika kompetenser till Skellefted med stor entusiasm. Bil-
tillverkarna efterlyser exempelvis mer tillampningsnara batteriforskning i Sverige.

Brinslecellssidan efterlyser nationell strategi for viatgas och bransleceller. I Sverige igno-
reras brinsleceller medvetet eller omedvetet i médnga sammanhang — elektrifiering
handlar nastan uteslutande om batterifordon. Intressant i sammanhanget ar att brans-
leceller skulle kunna vara ett sitt att fa sysselsattning i Sverige da det i jamforelse med
batterier handlar mycket mer om sammansattning av olika delsystem och alltsa mer lik-
nar forbranningsmotortillverkning.

Medvetenhet och kunskap behovs. Fordonskomponentgruppen gor turnéer for att upp-
marksamma industrin pa de férandringar som vantar. Fler och bredare malgrupper
behover bearbetas. Denna studie ar ett forsok att diskutera fragan. Det beh6vs mer djup-
gdende analyser. Kanske finns det anledning att forsoka spanna 6ver samtliga megatren-
der som rader i bilindustrin och inte bara elektrifiering?
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svenska staten.
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