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Abstract

The most prominent trend in the automotive industry right now is electrification. Consumers and
global regulations force companies to offer more environmentally friendly alternatives to the fossil
car. But sustainable development is not only about offering environmentally friendly alternatives. It
must also be economically feasible. Even if demand is increasing significantly, a problem remains in
that the costs of producing electric cars are high and that access to important materials is not secured.
This study investigates which factors affect profitability, when companies switch from producing
fossil cars to producing electric cars. In addition, an attempt of conclusion between profitability and
the proportion of electric cars a company is conducted. Profitability measures used in the comparison
are profit margin and return on total capital. The survey is limited to examining the premium segment.
The study uses annual reports, industry publications, interviews and datasets to discuss the

profitability of electrification.

Determining whether the share of electric cars has a greater impact on profitability is difficult. Some
companies with 100% share of electric cars show low profitability, while others have the best of the
studied companies. However, this may be due to the fact that the latter have been around longer and
have managed to reach volumes that able the mean production costs to be lower, as well as has
achieved greater demand. Statements from companies also show that different companies have
reached different margins on electric cars, but many would point out that margins will be at least as
good as for fossil cars in the near future. Companies that have a lower share of electric cars but are
growing in this regard, have not seen their profitability change to any great extent. On the one hand, it
is possible to see a big challenge with the manufacture of electric cars. Costs to produce electric cars
are higher than for fossil cars, which depends both on inputs and the production process. On the other
hand, trends show that costs are decreasing, while customers are willing to pay more for electric cars.
In addition, state and global regulations have favored the progress of the electric car.The trend is
towards increasing the production of electric cars, which will make profitability more a question of

the competitive situation, rather than whether you produce electric cars or fossil cars.



Sammanfattning

Den mest framtrddande trenden inom bilindustrin ar just nu elektrifieringen. Konsumenter och globala
regleringar tvingar foretag att erbjuda mera miljovénliga alternativ till fossilbilen. Men héllbar
utveckling handlar inte bara om erbjuda miljovénliga alternativ. Det méste dven vara ekonomiskt
gorbart. Aven om efterfrigan 6kar markant aterstar dock ett problem i att kostnader for att producera
elbilar 4r hdga samt att tillgdngen till viktiga material inte &r sdkrad. Denna studie undersoker vilka
faktorer som paverkar l6nsamheten, nér foretag gar fran att producera fossilbilar till att producera
elbilar. Dessutom forsoker slutsatser dras mellan lonsamhet och vilken andel av elbilar ett foretag har.
Lonsamhetsmétt som anvénds i jamforelsen dr vinstmarginal samt réntabilitet pé totalt kapital.
Undersokningen ar begrénsad till att undersdka premiumsegmentet. Studien anvinder sig av
arsredovisningar, branschskrifter, intervjuer samt dataset for att diskutera 16nsamheten med

elektrifiering.

Att avgora huruvida andelen av elbilar har en storre paverkan pa lonsamhet ar svart. Vissa foretag
med 100% andel elbilar visar 1ag 16nsamhet, medan andra har det bésta i urvalet. Detta kan dock bero
pa att de sistndmnda funnits langre och lyckats nd volymer som gor att produktionskostnader blir
lagre, samt uppnaétt storre efterfragan. Uttalanden fran foretag visar ocksé att olika foretag natt olika
marginaler pa elbilar, men ménga skulle peka pa att marginaler kommer bli minst lika bra som for
fossilbilar inom en snar framtid. Foretag som har ldgre andel elbilar men som véxer i detta avseende,
har inte sett sin Idnsamhet forindrats i ndgon storre utstrickning. A ena sidan gér det att se en stor
utmaning med tillverkningen av elbilar. Kostnader for att producera elbilar dr hogre an for fossilbilar,
vilket beror bade pa insatsvaror samt produktionsprocessen. A andra sidan visar trender p4 att
kostnaderna minskar, samtidigt som kunder &r villiga att betala mer for elbilar. Dessutom har statliga
och globala regleringar gynnat elbilens framfart. Utvecklingen gér mot att produktionen av elbilar
okar, vilket kommer att gora att Ionsamheten mer blir en friga om konkurrenssituation, snarare 4n om

man producerar elbilar eller fossilbilar.



Forord

Genomforandet av denna studie har varit ytterst larorikt. Forfattargruppen vill sérskilt tacka Peter
Rosén for hans handledning och st6d under arbetets gang, respondenterna som deltagit och kommit
med kunniga insikter inom sina expertomraden samt opponentgrupperna som tillhandahallit vardefull

konstruktiv kritik.



Terminologi

Andel elbilar - andel salda elbilar av total volymforséljning.

Disruptiva innovationer - innovationer som frimjar nya marknader och virdenétverk.
Elbil - bil som antingen drivs helt med el eller till viss del.

EU 35 - Syftar pa regleringar utfirdade av EU som trider i kraft 2035 och gynnar elbilar.
Malsédttningen &r att alla nya bilar som registreras inom EU frn 2035 ska ha nollutslapp.
Fossilbil - bil som drivs pa enbart diesel eller bensin.

Goodwill - immateriell tillgédng.

Halvledare - material som leder strom, inte lika bra som ledare men béttre dn isolatorer.
Inlérningseffekter - forbittrad produktionsprocess av att producera fler enheter.
Massproduktion - storskalig produktion av en produkt.

Premiumsegment - del av bilmarknaden dér bilar som siljs anses vara av premium kvalitet.
Segment - del av marknad.

Skalfordelar - marginalkostnaden minskar nér fler enheter produceras.

Forkortningar

BEY - battery electric vehicle

PHEY - plug-in hybrid vehicle

EV - electric vehicles, inkluderar bade BEV och PHEV
ICE - internal combustion engine

EBT - earnings before taxes
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1 Introduktion

Detta avsnitt presenterar bakgrund, problembeskrivning och -analys samt syfte med fragestéllningar.

1.1 Bakgrundsbeskrivning

De forsta bilarna som skapades har sina rotter fran slutet av 1800-talet vilka da var drivna av bensin.
Tidigt 1 utvecklingen experimenterades det kring mojligheterna att anvénda flera olika drivmedel,
bland annat gas men dven elektricitet. Dessa forsvann dock sa smaningom pa grund av tekniska
implikationer och svérigheter som gjorde bensin fordelaktigt gentemot ovriga drivmedel. Olika
omvérldsfaktorer, sdsom véarldskrigen, 6kade behovet av och efterfragan pa bilar under 1900-talet.
Under vérldskrigen forflyttades trupper och fornddenheter med hjélp av fordon i stor skala. Detta i
samband med utvecklingen av massproduktion gjorde att bilindustrin vaxte fram mer och mer och
drog till sig fler aktorer. Aktorerna kunde sinka priserna pa sina bilar under flera ar vilket lockade fler
individuella kdpare samtidigt som det 6kade konkurrensen mellan tillverkare. Det blev dédrmed tidigt
svart for mindre aktorer att ta sig in pd marknaden. En stor konkurrensfaktor som gjorde foretag
lénsamma och som fick industrin att utvecklas och véxa var, och ar én idag, tekniska och disruptiva

innovationer (Bell Rae & Binder, u.a.).

Industrin har sedan dess préglats av stor teknisk utveckling och hard konkurrens.
Omvérldsforandringar har dock stor paverkan pé industrin dér miljo och héllbarhet spelar en stor roll.
Endast avgaserna sjdlva fran bilar, lastbilar och andra vigfordon star for cirka 15 procent av de totala
koldioxidutsléppen i vérlden. I ett samhélle dér vikten av héllbarhet stidndigt 6kar, blir alltsé pressen
pa just bilindustrins egna fordndring mot hallbarhet stor. Féretagen tvingas déarfor anpassa sin

ekonomi och sina strategier for att klara av att mota dessa forvantningar och krav (Maller et al., 2022).

Kraven fran samhillet kommer dels fran konsumenterna som har stort inflytande pa foretagen, da de
kan ses som industrins primédra inkomstkélla, och som véarderar miljéaspekter hogt i sina kopbeslut
(Charm et al., 2022). Dels kommer kraven fran statliga organisationer som vidtar diverse
hallbarhetsatgiarder som foretagen tvingas anpassa sig till. EU har bland annat skapat standarder for att
Oppna upp mdjligheten for teknisk utveckling mot héllbarhet (EC, u.d.a). De har dven satt upp krav pa
nya salda fordon for att direkt minska deras utsldpp, men &dven pa foretag dverlag vilket lett till en
marknad av utsléppsrittigheter som bidrar till en minskning av utslapp pa ett kostnadseffektivt sétt
(EC, u.4.b). Dessutom sitts globala méal, sisom FN:s globala mal for héllbar utveckling, for att minska
den ménskliga paverkan pé klimatet (FN, 2015). Globala och statliga regleringar paverkar alltsa

foretag i stor utstriackning kring vad de kan producera.



Hoga krav frén omvirlden och skiften i marknadens efterfrigan samt hard konkurrens och den
standiga tekniska utvecklingen av fordon har lett till en 6kad satsning pé elbilar inom bilindustrin. Det
beror pé att elektriska fordon gor det mdjligt att minska avgasutslédppen gentemot fordon drivna med
fossila brinslen. Anledningen till att det varit mojligt att kommersialisera elektriska fordon i storre
skala under senare tid var just den tekniska utvecklingen. Dessa tekniska utvecklingar innefattar bland
annat att rackvidden hos och effektiviteten av elektriska fordon har 6kat men dven att
tillverkningskostnader for batterier har minskat (Forsythe et al., 2023). Det &r samma faktorer som
hindrade de tidigaste elektriska fordonen fran att stanna kvar pa marknaden och konkurrera ut de
bensindrivna fordonen. Den tekniska utvecklingen gjorde att elektriska fordon kunde bli ett substitut

till, och konkurrera med, fossilt drivna fordon (Emadi, 2015).

Elektrifieringen av fordon skulle dirmed kunna ses som en disruptiv innovation som béttre moter en
okande efterfragan pa hallbara produkter, men som samtidigt paverkar hela virdekedjan (Moller et al.,
2022). Elektrifieringen ses alltsa som en 16sning pa miljoproblemen inom bilindustrin men det innebér
en omstéllning for foretag och ddrmed &dven en mojlig forédndring av deras l1onsamhet. Vidare &r det
mojligt att flera olika faktorer paverkar hur lonsamheten potentiellt skiljer sig mellan elbilar och

fossilbilar.

1.2 Problembeskrivning och problemanalys

Som tidigare ndmnts har diverse intressenter i bilforetagens omvérld 6kat intresset for elektrifiering.
En drivande faktor &r de miljonyttor som elektriska bilar kan medfora (Forsythe et al., 2023). Om
elektriska bilar 4r mer miljovénliga Gver sin livstid &n traditionella bilar &r en komplex fraga som e¢j
kommer att behandlas i denna rapport. Men ér sé fallet garanterar det and4 inte att elektrifiering

nddviandigtvis leder till en héllbar utveckling.

Begreppet hdallbar utveckling beror samhillet i stort. En ofta anvind definition av begreppet ar att
héllbar utveckling uppnés genom att uppfylla dagens behov utan att dventyra kommande
generationers formaga att uppna sina behov (United Nations, 1987). Hallbar utveckling kan analyseras
genom de tre dimensionerna, ekologisk, social och ekonomisk héllbarhet, dir alla tre maste
tillgodoses for att héllbar utveckling ska uppnas. Det racker alltsd inte med att vara ekologiskt och
socialt hallbara utan det krdvs dven att ett samhélle uppnar ekonomisk héllbarhet (KTH, 2021). Detta
beror foretagen som driver samhiéllet framat. En hallbarhetsomstillning inom bilindustrin &r dérfor
endast mojlig i ldngden sa lange den ar ekonomiskt 16nsam for foretagen. Skiftet mot elektrifiering
stir under samma krav, dér foretagen sjdlva bor ha ekonomiska motiv for forandring, utdéver endast

miljomassiga patryckningar fran omvérlden.



Efterfrigan pa elbilar fortsitter att véixa och den globala forsiljningen slar sédljrekord ar efter ar. Den
hastiga utvecklingen har gjort att ar 2022 stod elbilsforsiljningen for 14% av den totala bilmarknaden,
jamfort med endast 4% ar 2020 (IEA, 2023a). Efterfrdgan &r alltsd ndgot som skiljer sig mellan elbilar
och fossilbilar och &r en bidragande faktor till forséljning och ddrmed 16nsamhet. Utover att
efterfragan okar finns dven ett storre engagemang fran regeringar att paskynda elektrifieringen. Staten
kan paskynda elektrifieringen genom att bygga ut laddinfrastruktur, subventionera kop av elbilar samt
reglera utsldppsstandarder (Energy5, 2023a). Det finns dock stora utmaningar for att biltillverkare ska
klara denna omstéllning. Nya produkter kréver nya insatsvaror for att produceras. Brist pa halvledare
stiller till det for biltillverkare som behover justera sin produktion och dérfor gér miste om forsiljning
(Ramachandran, 2022). Bristen péverkar elbilstillverkare i storre utstrackning eftersom elbilar kréver
fler halvledare &n fossilbilar (Manthey, 2022). Det finns &ven stora ekonomiska och sociala
utmaningar med lititumbatterier som elbilar anviinder. Aven om batterierna kan innehélla stora
mangder energi, finns en begrinsad méngd av metallen, vilket kan driva upp priser och gora det
dyrare att producera. Samtidigt som utvinningen gors under svara och daliga arbetsférhéallanden
(Energy5, 2023b). En annan utmaning som elbilstillverkare star infor &r att tillverkningskostnaderna
for elbilar i manga fall dverstiger de for fossilbilar. Aven s kallad rickviddsangest hos konsumenter
kombinerat med att laddinfrastrukturen inte &r fullt utvecklad utgér en utmaning (EV Charging

Summit, u.a.).

Det finns manga parametrar att beakta nar fordelarna med elektriska bilar vigs mot nackdelarna.
Jamfort med traditionella bilar kréver elbilar inte lika mycket underhall. De &r ocksa mindre komplexa
med avseende pa hur manga komponenter som behdvs. Dock har priserna for litium, som ar en viktig
ravara for elbilsbatterier, 6kat exponentiellt. Dessutom é&r det en stark konkurrens pé den globala
elbilsmarknaden (Dreibelbis, 2022). Priser och tillgang till viktiga ravaror ar dérfor en relevant faktor

for att undersoka hur 16nsamheten skiljer sig mellan fossilbilar och elbilar.

En respondent med 35 érs erfarenhet inom bilbranschen, frimst inom Forskning och Utveckling
(FoU), har intervjuats av forfattargruppen for att fa ett kvalitativt perspektiv och personliga
uppfattningar fran ndgon med stor kunskap inom omradet. Enligt respondenten har framvéxten av
elbilar en stor paverkan pé bilbranschen som helhet. Béde 16nsamheten och branschens
vardeerbjudanden péaverkas. Respondenten understryker dven vikten av Ionsamhet inom bilbranschen,
inte minst for borsnoterade foretag som ar ansvariga infor aktiedgare. Respondenten uttrycker att
l6nsamhetspaverkan av elektrifiering i dagslaget undersoks av manga och att det definitivt behdvs
arbete av kvalitet relaterat till &mnet. Det finns flertalet osidkra parametrar som kan tdnkas paverka
lonsamheten. Bland parametrar som respondenten lyfter aterfinns begransade nyckeltillgingar och
omfattningen av framtagningskostnader men dven lokaliseringen av marknadssegment som é&r villiga

att betala for en, ofta dyr, elbil. (Konfidentiell respondent, personlig kommunikation, 2023).



Enligt grundldggande ekonomisk teori styrs priset av en produkt av efterfragan och utbudet. Ju mindre
utbud, desto hogre pris. Likasé ger en hogre efterfrdgan, ett hogre pris. Ett hogre pris, 1 relation till
producentens kostnader, mojliggor storre vinster (Asmundson, 2010). Efterfragan ar darfor central for
foretag vilka har som mal att maximera sin vinst. Det finns ett antal faktorer som paverkar utbudet.
Dessa inkluderar produktionskostnader, kostnader for rdvaror samt statliga regleringar (Abivin, 2021).
Det finns alltsa ett antal relevanta faktorer som paverkar lonsamheten, som kan skilja sig mellan
fossilbilar och elbilar. Som diskuterats i detta avsnitt dr de relevanta faktorerna produktionskostnader,

ravaror, efterfragan och statliga regleringar men rimligtvis finns det dven andra faktorer som péaverka.

Yttersta mélet for vinstdrivande foretag ar att maximera sin vinst. P4 grund av elektrifieringens
framfart kravs dérfor en utdkad kunskapsbas om hur elektrifiering paverkar l16nsamheten i

bilindustrin, bade i nuldget och hur framtiden kan tinkas se ut.

1.3 Syfte

Syftet med denna rapport ar att undersdka hur den ekonomiskt héllbara aspekten, det vill sdga
lonsamheten, paverkas av elektrifiering inom bilindustrin. Rapportens syfte ska uppfyllas genom att

besvara foljande fragestéllningar:

- Hur skiljer sig lonsamheten mellan biltillverkare med olika andel elbilar?

- Hur paverkar olika relevanta faktorer Ionsamheten vid elektrifiering inom bilindustrin?
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2 Metod

I detta avsnitt av rapporten forklaras hur undersdkningen genomforts. Det innefattar vilken
metodologisk ansats och vilken datainsamlingsmetod som anvéndes, vilken data som samlades in
samt hur den analyserades. Dessutom innefattar metoddelen vilket urval av foretag som gjordes och
kriterier for detta, reliabilitet och validitet samt etiska beténkligheter. Vidare motiveras dven det valda

tillvigagangssittet.

2.1 Metodologisk ansats

Denna rapport ar frimst framtagen baserad pé kvantitativa undersdkningar, men det finns dven inslag
av kvalitativa aspekter. Majoriteten av datainsamlingen gjordes med hjilp av sekundérkéllor sdsom
vetenskapliga artiklar, databaser, arsredovisningar och branschtidskrifter. Data fran dessa kéllor
analyserades och diskuterades. Men for att stérka validiteten, reliabiliteten och erbjuda ett annat
perspektiv genomfordes dven tre intervjuer med experter inom bilbranschen. Genom att kombinera
den kvalitativa och den kvantitativa information som samlades in kunde slutsatser dras. Eftersom
huvuddelen av datainsamlingen gjordes med en kvantitativ metod valdes framst en pusselbitsansats
som arbetssétt. Denna sorts ansats grundar sig i ett traditionellt deduktivt synsétt och anvinds for att
fylla kunskapsgap som uppdagas i problemformuleringen (Alvehus, 2018). Denna typ av ansats anses
rimlig d& denna studie forsoker fylla kunskapsgap kring 16nsamhet kopplat till elektrifiering samt

faktorer som paverkar.

Den kvantitativa undersokningen kompletterades med kvalitativ information fran intervjuer och
branschtidskrifter. Denna sorts kombinering av unders6kningsmetoder kallas triangulering. De olika
undersokningsmetoderna kan leda till likartade slutsatser eller sa kan de sté i kontrast med varandra.
Oavsett vilket som ar fallet ar slutsatserna av virde. Nar flera olika kategorier av data anvénds leder
dven triangulering till att forfattaren kan validera resultatet fran undersokningarna (Patel & Davidson,

2019, 135).

2.2 Urval

Eftersom resurserna och tidsdtgangen for denna studie dr begrinsade gjordes ett urval. Detta urval
som motiveras nedan anses dock vara representativa for stora delar av den undersokta delen av
branschen och de paverkande faktorer som ligger inom ramen for unders6kningen anses vara de

viktigaste for utkomsten av hur elektrifiering paverkar l1onsamheten inom bilindustrin.
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2.2.1 Omfattning och urvalskriterier

Det krévs att omfattningen pé arbetet definieras. Avgransningar och eventuella begransningar bor
ocksa lyftas. I och med att forutsittningar kan skilja sig markant mellan segmenten gor det att
bilbranschen &r svaranalyserad som helhet. Darfor begransas denna rapport till att enbart undersoka
premiumsegmentet. Just premiumsegmentet valdes dels for att forfattargruppen ansag att detta
segment ar i framkanten av elbilsutvecklingen och dels for att segmentet ansags innehalla mest
anvandbart dataunderlag efter en preliminér dataundersokning. For att matcha begransade resurser,
med att samla in data som anses representativa for stora delar av segmentet, valdes tio olika bilforetag,
inom eller ndra segmentet, att studeras. P4 grund av detta begriansades de slutsatser som kan dras fran
studien da hela segmentet inte undersoktes. Dock valdes tio foretag utefter ett antal kriterier som
ansigs gora dem representativa for stora delar av segmentet. Dessa 4r:
e [ premiumsegment eller inom néarliggande segment
e Forsiljning i stora delar av virlden
e Borsnoterade (eller utgor en stor andel av en borsnoterad koncern)
e Hogt borsvirde
e Fem dldre foretag, med uppstartad produktion innan 2005 som producerar bade elbilar och
fossilbilar
e Fem nyare foretag, med uppstartad produktion under eller efter 2005, med 100% andel elbilar
innan 2023

Vidare jamfordes enbart Electric Vehicles (EV) i form av Battery Electric Vehicle (BEV) och Plug In
Hybrid Electric Vehicle (PHEV) med Internal Combustion Engine (ICE)-bilar.

Som tidigare ndmnt i 1.2 innefattar begreppet hallbar utveckling tre dimensioner. Vanligt nér olika
transportsétt diskuteras ar att fokusera pa den miljomaissiga dimensionen. I den hér studien
avgransades analysen dock till den ekonomiska dimensionen i form av Iénsamhet.
Lonsamhetsaspekten undersoktes bade for de valda studieobjekten var och en, men I6nsamheten hos
studieobjekten jamfordes ocksa pa olika sétt for att soka samband. Dessutom undersoktes faktorer
som paverkar 16nsamheten samt hur dessa kan paverka Ionsamheten. For att avgrinsa omfattningen av
tidsspannet som studerades och undvika en for stor miangd data som inte dr kopplat till elektrifiering
valdes det att enbart undersoka studieobjektens resultat fran ar 2011 till och med ar 2022. Ar 2011
blev Volvo, som tidigare dgts av Ford, kopta av Geely, vilket gjorde att Volvos egna arsredovisningar
blev tillgidngliga. Darav kunde data samlas in fran alla valda foretag som ingick i den dldre kategorin
som presenteras i 2.2.2 (Volvo Cars Media Relations, 2010). Visserligen kunde studien &ven ha
undersokt de tre forsta kvartalen i 2023 vilket kunde gett ett mer nutida resultat. Detta valdes dock

bort av tvd anledningar. For det forsta hade det kravt att kvartalsrapporter undersoktes for alla de
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undersokta foretagen vilket hade blivit tidskrdvande. For det andra dr det inte sdkert att det
extrapolerade resultatet av tre kvartal dr representativt for ett resultat pa arsbasis. Resultaten fran det
fjérde kvartalet kan skilja sig fran de andra kvartalen och da skulle de insamlade resultaten kunna ge

missvisande slutaster.

2.2.2 Studieobjekt

Sjélva bendmningen premiumsegment kan uppfattas som otydlig och kan tolkas subjektivt. Det dr inte
oténkbart att olika bolag har olika uppfattningar om vilka som tillhor segmentet och inte. Med dagens
tekniska innovation ar det ocksé mojligt att foretag flyttas upp och ner genom segmenten. Darfor har
forfattargruppen fétt géra en egen beddmning av vilka bolag som kan ingé i premiumsegmentet och
inte. Bedomningen grundar sig framst i hur foretagen och deras bilar uppfattas av forfattargruppen.

Tabellen nedan visar de tio bilforetagen som valdes ut.

Tabell 1. Visar de studieobjekt som undersokts, kategoriserade som antingen dldre eller yngre
bilforetag.

AUDI BYD
BMW NIO
General Motors Polestar
Jaguar Land Rover Tesla
Volvo XPENG

Bland de édldre motiverades BMW och GM med att de dr hogt upp i premiumsegmentet med avseende
pa borsvirde ndr det kommer till dldre foretag (CompaniesMarketCap, 2023). Audi och Jaguar Land
Rover motiverades med att de ingar i tva stora koncerner, Volkswagen respektive Tata Motors, med
hogt borsviarde (CompaniesMarketCap, 2023), (Volkswagen, u.a.), (Tata Group, u.4.). Volvo och
Polestar valdes ut pa grund av att de dr svenska foretag och da rapporten &r en svensk undersdkning
anses dessa tva foretag vara intressanta. De resterande yngre foretagen motiveras genom att de &r de
unga elbilsforetag med hogst borsviarde inom premiumsegmentet (Defiance ETFs, 2023),

(CompaniesMarketCap, 2023).

Genom att vélja éldre foretag som genomgétt olika grad av elektrifiering och yngre foretag som inte
producerar rena bensinbilar dverhuvudtaget soktes paralleller och jidmforelser mellan olika andel
elbilar. Virt att notera ér att BYD slutade med sin produktion av fossilbilar i mars 2022, vilket gor att
det bara nyligen blivit ett rent elbilsforetag (BYD USA, 2022). BYD har dock klarat resan att fasa ut

fossilbilar, vilket gor dem till ett intressant studieobjekt.
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Som tidigare ndmnt &r det svart att avgora vilka bilmérken som tillhor premiumsegmentet. I urvalet &r
det framforallt BYD och GM som ir fragetecken. GM bestar av fyra bilmarken, Buick, Cadillac,
Chevrolet och GMC (GM, u.a.) dér de tvé sistndmnda kanske inte réknas till premiumsegmentet.

Aven BYD kan anses ligga utanfor, men invid, premiumsegmentet.

2.2.3 Lonsamhetsfaktorer

Den kvantitativa analysen fokuserade mycket pé l16nsamhet och hur Ionsamma de i urvalet ingdende
bolagen &r och har varit, vidare undersoktes faktorer som kan téinkas paverka 16nsamhet. Framst
studerades efterfragan, produktionskostnad, statliga och globala regleringar samt ravaror for elbilar
kontra fossila bilar. Genom att studera dessa faktorer i relation till Ionsamheten soktes deras inverkan
pa l1onsamheten kartldggas. De valda faktorerna ansags av forfattargruppen vara de med storst
potential for pdverkan pé lonsamheten vid elektrifiering. Lonsamhet uppkommer genom att priset per
bil 4r hogre d4n genomsnittliga kostnaden. Eftersom priset paverkas av efterfragan och utbudet blir
efterfrdgan intressant att kolla pa. Utbudet styrs av kostnaden och viktiga kostnader att beakta ar da
produktionskostnaden samt kostnaden for ravaror. Utdver detta har statliga regleringar rimligtvis
paverkat 6kningen av elbilar, darfor blir &ven denna faktor intressant. Darfor gjordes en avgransning
dven om det med storsta sannolikhet finns andra faktorer med stor paverkan pa 16nsamheten. Det

valda urvalet av I6nsamhetsfaktorer motiveras ytterligare av teorin som presenteras i 3.1.3.

2.2.4 Respondenter

Under arbetets gang har tre intervjuer genomforts med experter med ldng erfarenhet inom
bilbranschen. Dessa intervjuer &r tinkta att ge ytterligare perspektiv pd omradet och underbygga
relevansen av undersdkningsomradet samt trovéirdigheten i de slutsatser som dras. Forsta
respondenten var en individ med 35 ars erfarenhet inom bilbranschen, frimst inom Forskning och
Utveckling (FoU). Denna intervju genomfordes tidigt i studien och anvéndes for att bygga ut
problembeskrivningen och komma fram till relevanta fragestéllningar. Dérfor tas den inte upp i
resultatdelen men hénvisas till i avsnitt 1.2 och 4. Andra respondenten var Jens Hagman som é&r senior
forskare pa RISE (Research Institutes of Sweden) och arbetar mycket med elektromobilitet. Hagman
ar dven skribent for nyhetsbrevet OMEYV, dér han skrivit om 16nsamhet relaterat till elektrifiering. Den
sista respondenten var Mikael Wickelgren som &r forskare pad Hogskolan i Skovde. Wickelgren har
genomfort flera projekt inom fordonsindustrin och har publicerat flera artiklar inom samma dmne. De

tva sistndmnda intervjuerna anvéndes i resultatet och diskussionen.
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2.3 Datainsamling

I syfte att genomfora denna studie har data samlats in fran en rad olika kéllor. Data ar av varierande
karaktér men prioriteringen har varit att data ska vara relevant och ha hog trovérdighet. Nedan foljer

en beskrivning av den kvantitativa respektive kvalitativa datainsamlingen.

2.3.1 Kvantitativ datainsamling

Den kvantitativa datainsamlingen gjordes med hjélp av sekundéra kéllor. Framst anvéndes foretagens
arsredovisningar, dar data som samlades in var nyckeltal och finansiella resultat. Denna data var
omsittning, inkomst fore skatt, vinstmarginal fore skatt, réntabilitet pa totalt kapital fore skatt. I teorin
tas vinstmarginal och réntabilitet pa totalt kapital upp som tva Ionsamhetsmatt. I denna rapport
kommer vinstmarginal fore skatt samt réntabilitet pa total kapital fore skatt anvéndas for att skatterna
kan skiljas vasentligt mellan l&inderna och darfor inte ge en réttvisande bild kring elektrifieringens
paverkan pa l6nsambhet. I resultat, diskussion samt slutsats kommer vinstmarginal efter skatt samt
riantabilitet pa totalt kapital efter skatt att refereras som vinstmarginal respektive riantabilitet pa totalt
kapital. Aven branschtidningar, dataset och rapporter anviindes for att himta data kring ravarupriser,
global efterfragan pa elbilar och andel elbilar hos de olika foretagen. En tidshorisont med bérjan 2011
var utgangspunkten for datainsamlingen men for yngre foretag har en kortare tidsperiod valts om

verksamheten inte har varit aktiv under hela det storre tidsspannet.

2.3.2 Kvalitativ datainsamling

Den kvalitativa datainsamlingen grundades frimst i vetenskapliga artiklar och branschtidningar. Detta
anvindes sedan for att 6ka forstdelsen om det undersokta omrédet, samt béttre jimfora och analysera
studiens resultat, for att darefter kunna dra relevanta och vil motiverade slutsatser. Utover detta har
ocksa intervjuer genomforts med personer verksamma och/eller amneskunniga inom bilbranschen

samt dess elektrifiering.

Intervjuerna borjade med att respondenten fick berétta om sitt arbete. Dérefter gav forfattargruppen en
kort beskrivning av arbetet och dess status. Under intervjuns gang var en person ansvarig for att
anteckna medan Ovriga gruppmedlemmar holl i samtalet. Intervjuformen som valdes var
semistrukturerad vilket betyder att det bestdms vilka omrdden som intervjun ska fokusera pa men
samtidigt att respondenten utan begriansningar far formulera sina svar (Patel & Davidson, 2019, 105).
Detta tillvigagangssitt valdes for att styra intervjuerna &t rédtt hall men samtidigt inte missa ndgon

viktig kunskap fran respondenterna.
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2.4 Dataanalys

Den insamlade kvantitativa och kvalitativa data sammanstilldes och analyserades for att fa en
helhetsbild av problematiseringen och mdjligheten att dra vilgrundade slutsatser. Den kvantitativa
data sammanstélldes och bearbetades med ett deskriptivt statistiskt tillvigagangssétt. Detta betyder att
det togs fram en numerisk dverblick fran data som visualiserar det som undersoks (Patel & Davidson,
2019, 139). Olika verktyg anvindes for att analysera data. Excel var det mest anvianda
analysverktyget. Power BI &r ett annat analysverktyg som anvéndes for att visualisera data och dven
for att kunna ta fram samband. Dataseten som Power BI rapporterna bygger pé togs fram genom att

samla all data i Excel. Excel anvidndes ocksa for att kunna berdkna nyckeltal hos studieobjekten.

Fran intervjuerna drogs citat och anteckningar som sammanstilldes med anméarkningar och
utlaggningar fran forfattargruppen. Detta &r ett vanligt resultat fran bearbetning av kvalitativa data

(Patel & Davidson, 2019, 151-152).

2.5 Reliabilitet och validitet

Vid datainsamling &r det viktigt att analysera insamlad data och dess kvalitet. Detta kan goras genom
att dels undersoka dess validitet, alltsd om undersokt data faktiskt motsvarar vad som avses att
undersokas, och dels reliabiliteten, vilken beskriver hur tillforlitlig och trovéardig insamlad data ér.
Béda begreppen hor samman och bade god validitet och god reliabilitet kravs for att med sékerhet
kunna anvinda insamlad data som underlag i en studie (Patel & Davidson, 2019, 128-129). For att
veta att den kvantitativa insamlade data som bestar av nyckeltal och liknande har god reliabilitet har
frimst &rsredovisningar anvints. Arsredovisningar ska enligt Arsredovisningslagen i Sverige “ge en
rittvisande bild av foretagets stillning och resultat” (Arsredovisningslagen, 2 Kap. 3§, 1995), vilket
tyder pé att data om foretagens olika nyckeltal bor vara trovérdiga och speglar foretagets verksamhet
och dérmed dven ha god reliabilitet. Reliabiliteten i den kvalitativa data kan mojligtvis variera.
Resultaten frén de intervjuer som gjordes dr baserat pa respondenternas egna asikter och tankar vilka
kan ha paverkats av yttre faktorer som ar okdnda for forfattargruppen. Vidare ér flera av de
branschskrifter och -rapporter som presenteras i 5.3.1 kopplat till foretag och individers uttalanden.
Det kan innebira att den informationen inte dr oberoende, vilket ddrmed skulle kunna skapa en
osédkerhet kring reliabiliteten i data. Validiteten i data undersoks genom att utifran
problembeskrivningen och teorin bestimma hur 16nsamhet kan métas i foretag och vilka variabler

som ska undersokas. Data pa dessa variabler kan ddrmed ses som valida utifran syftet.

En god validitet och reliabilitet kan uppnas genom att tillimpa triangulering. Det innebér att olika

datainsamlingsmetoder anvénds, istédllet for att forlita sig helt p4 en och samma metod (Patel &
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Davidson, 2019, 133-135). Det gjordes i studien genom att dels anvinda &rsredovisningar,
vetenskapliga artiklar och andra dokument men dven genom expertintervjuer. Ddrmed kan risken, att

osékerheter i en insamlingsmetod péverkar studiens resultat negativt, undvikas.

2.6 Etiska aspekter

Niér datainsamling sker, speciellt vid kvalitativ datainsamling, finns det etiska aspekter som maéste tas
hénsyn till. Dérfor sattes vissa riktlinjer och avgriansningar infér datainsamlingen. Detta for att

sdkerstilla att forfattargruppen och den slutgiltiga rapporten anvént sig av god etik.

Vid insamling av kvalitativ data fran intervjuer &r det vitalt att respondenterna forstar anledningen till
intervjun. Det méaste ocksa framga hur respondenternas svar kommer anvindas och om svaren &r
konfidentiella. Respondenterna ska tillkdnnages denna information innan intervjun i fraga inletts

(Patel & Davidson, 2019, 96-97).

Utifrén dessa riktlinjer bestimdes det att ett antal kriterier skulle uppfyllas innan intervjuerna
inleddes. Respondenten i fraga meddelades om syftet med undersokningen och varfor
forfattargruppen avsag anvinda respondentens kunskap. Dessutom presenterades hur respondentens
uttalanden skulle anvindas samt var rapporten skulle publiceras. Respondenten tillfragades &ven ifall
denne avsag vara konfidentiell eller inte varp respondenten sjilv fick avgora hur denne skulle
omnédmnas i rapporten. Nar intervjun inleddes tillfrdgades respondenten om det var tillatet att spela in

intervjun i syfte att lattare kunna sammanstilla den vid ett senare tillfille.

Det finns dven etiska aspekter att ta hdnsyn till vid visualisering av data. Datavisualisering &r ett
kraftfullt verktyg for att skapa forstaelse och analysera data. Men det kan dven anvéindas for att
missleda l4sare. Genom att dndra y-axeln i grafer kan relationer mellan olika data se mer eller mindre
signifikanta ut. Logaritmiska skalor kan anvindas, men det ar da viktigt att tydliggora detta da dven
detta ger ett annorlunda utseende pa diagram. Firger kan ocksa anvéndas for att ge 14saren ska ligga
marke till ett visst monster eller en viss stapel (Fox, 2020), (Breevoort, 2020a),(Breevoort, 2020b).
Visualiseringen ska darfor goras pa ett satt som mojliggér minsta majlighet till missforstand, och inte

heller anvindas for att dolja faktiska relationer.
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3. Teori

I detta avsnitt kommer relevant teori samt en litteraturdversikt att presenteras. I teoridelen tas
generella teorier upp, medan i litteraturdversikten tas det upp specifikt for hur dessa paverkar

bilindustrin.

3.1 Teoretisk referensram

Nedan presenteras relevant teori for rapporten. Forst presenteras 16nsamhet och olika [onsamhetsmatt.

Sedan presenteras teori om faktorer som kan paverka lonsamheten.

3.1.1 Lonsamhet

Lonsamhet kan definieras pa olika sétt och kan riktas in pé olika faktorer. Beroende pa vem som
anvinder begreppet kan definitionen skilja sig eftersom intresset for vilka faktorer som ar viktiga
skiljer sig mellan anvéndare. Hur ett foretag ser pa l1onsamhet i sin verksamhet behover alltsé inte
spegla ett annat foretags bild av lonsamhet. Generellt sett dr Ionsamhet det framsta malet for ett
foretag. Utan 16nsamhet kommer foretaget inte langre kunna vixa och verksamheten kommer dédrmed
inte att fungera dver ldngre sikt. De triviala faktorer som lonsamhet bygger pa ér intdkter och
kostnader och dédrmed ocksa den vinst som skapas utifran skillnaden mellan dem (Hofstrand &

Johanns, u.4.).

For att upprétthalla en hog vinst och en hog 16nsamhetsniva pa verksamheten ar det darfor viktigt for
foretag att ha kontroll 6ver sina kostnader och hur dessa kan komma att féréindras. I samband med det
ar det viktigt att foretaget ocksa vet vilka faktorer de kan paverka samt hur de kan paverka dessa.
Exempelvis kan de forhandla med eller byta leverantorer for att minska den negativa paverkan pa sina
rorliga kostnader nér prisfordndringar, eller andra mdjliga komplikationer, av ravaror uppstér

(Business Gateway, u.4.).

3.1.2 Lonsamhetsmatt

Att méta sin l6nsamhet dr viktigt for att forsta hur vél ett foretag presterar utifrén uppsatta mal, samt
hur det hanterar och utnyttjar sina resurser. Eftersom 16nsamhet kan definieras pa olika sitt finns det
dven olika tillvigagangssitt for att méta l1onsamhet. Tvé ofta anvinda l16nsamhetsmatt bland foretag i

stort ar vinstmarginal och rdntabilitet pd totalt kapital. (Hillier et al., 2019, 73-74)
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3.1.2.1 Vinstmarginal

Mattet vinstmarginal jAmfor ett foretags vinst med dess omséttning i procent. Det beskriver foretagets
forsiljning i samband med de intékter samt kostnader som uppstar pa grund av verksamheten. En hog
vinstmarginal betyder att en hog andel av omséttningen bestar av foretagets genererade vinst. Det
innebaér att foretaget har en effektiv kdrnverksamhet eftersom forséljningen klarar av att ticka
foretagets olika kostnader samtidigt som den genererar en dverskottsvinst. En lag vinstmarginal
innebdr istallet att forséljningen ticker verksamhetens kostnader simre (Vipond, u.a.).
Vinstmarginalen tar inte hdnsyn till foretagets resurser och ddrmed inte heller hur verksamheten &r
finansierad. Ett sitt att anvinda mattet kan ddrmed vara att analysera konkurrenters prestationer med

varandra (Visma Spcs, 2021).

Formel for vinstmarginal foljer nedan:
vinstmarginal = nettoinkomst/omsdttning (1)

(Hillier et al., 2019, 73-74)

Detta ger alltsa, for vinstmarginal fore skatt, formeln:

vinstmarginal fore skatt = inkomst fore skatt/omsdttning  (2)

3.1.2.2 Réntabilitet pa totalt kapital

Réntabilitet tar till skillnad fran vinstmarginal hinsyn till foretagets resurser och det investerade
kapitalet for att bestimma dess 16nsamhet. Det ar ett matt som beskriver avkastningen pa foretagets
kapital, utifrdn den genererade vinsten. Aven hir kan metoder skilja sig utifrdn vilken typ av kapital
som analyseras, vilket kan vara bland annat eget kapital eller sysselsatt kapital. Det métt som anvénds
bor vara biast lampat for det enskilda fallet (PwC, 2018). I denna studie analyseras frémst réntabilitet
pa totalt kapital. Det innebér att vinsten jamfors med foretagets samtliga tillgangar, dér andelen vinst
av kapital beskrivs i procent. Méttet kan visa pa hur beroende en verksambhet ér av investerade
tillgangar. En verksamhet som ar beroende av hdga investeringar for att generera vinst har generellt
lagre rantabilitet pa totalt kapital dn vad verksamheter med lagt beroende av investeringar har
(Vipond, u.4.). Réntabilitet pa total kapital tillater en analys av 16nsamheten som &r oberoende av ett
foretags kapitalstruktur. Det gor det mojligt att effektivt kunna jaimfora olika foretag inom samma
bransch som ddrmed kan tdnkas paverkas lika av storleken pa tillgangarna i foretagen, men som inte

behdver ha samma kapitalstruktur (PwC, 2018).
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Formeln for réntabilitet pa totalt kapital foljer nedan:

R(t) = nettoinkomst/totalt kapital  (3)
(Hillier et al., 2019, 73-74)

Detta ger alltsé, for réntabilitet pa totalt kapital fore skatt, formeln:
R(t) fore skatt = inkomst fore skatt/totalt kapital ~ (4)

3.1.3 Faktorer som paverkar I6nsamhet

Som nédmns i 1.2 paverkas en produkts pris av efterfragan och utbudet. Priset padverkar mdjligheterna
for 16nsamhet (Asmundson, 2010). Darfor ér efterfrigan men dven utbudet viktiga aspekter nir det
kommer till Idnsamhetsmaximering. Utbudet i sin tur paverkas av produktionskostnader, kostnader for

ravaror samt statliga regleringar (Abivin, 2021).

Utover att titta pa intdkter och kostnader i stort som faktorer som paverkar foretaget kan dessa
detaljeras mer genom att exempelvis titta pa de rorliga kostnaderna. Det dr de kostnader som direkt
paverkas av verksamheten och innefattar bland annat ramaterial och ravaror som kan anvéndas
exempelvis i tillverkningsprocesser. Kostnaden for att kopa in ramaterial paverkar dirmed foretagets
totala kostnader. Nér priset pa en ravara fordndras kommer det alltsd innebédra en forandring av

foretagets kostnader och dédrmed vinst (Pettinger, 2017).

Aven om foretag ofta agerar pa fria marknader kan regeringar pa olika sitt paverka lonsamheten hos
foretag. Ett sétt 4r anvéindningen av subventioner, som ér ett tillvigagéngssétt for en regering att 6ka
efterfragan pé en viss produkt eller tjanst. Det finns olika typer av subventioner som erbjuds beroende
pa vilken aktor som regeringen vill pdverka. Konsumentsubventioner riktar sig till enskilda individer i
samhéllet genom att erbjuda dem ekonomiskt stdd eller skattefordelar vid kop av produkter. Dessa
produkter eller tjdnster ses som samhéllsnyttiga och har darfor ett storre virde dn vad priset speglar.
Produktionssubventioner riktar sig till foretag i syfte att 6ka produktionen av en viss vara.
Subventioner far en positiv inverkan i den bemérkelsen att den okar efterfragan vilket gor att

regeringar kan styra konsumenter mot mer samhéllsnyttiga produkter (CFI, u.a.).
Utover det ekonomiska stod som regeringar kan ge, kan dven regleringar uppforas i form av

utslappsregleringar. Ett sd kallat “Cap and Trade” system kan inforas dar utslappsrattigheter ges till
foretag (C2ES, u.4.).
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3.2 Litteraturstudie

Nedan presenteras en litteraturoversikt. Révarors, efterfrigans samt statliga och globala regleringars

respektive paverkan pa bilindustrin presenteras.

3.2.1 Ravaror

I tidigare avsnitt forklaras vikten av rdvaror for att kunna uppna en viss lonsamhet. Sékerstélla

leverans av ritt rimaterial har visat vara ett problem inom bilindustrin.

Ett stort problem som drabbat industrin &r bristen pa halvledare. Fran pandemin 2020 (Covid-19) och
efterfoljande ar har bilforetag mott svarigheter med att sikerstélla leveranser. Halvledare anvénds for
att tillverka sensorer, elektronisk 6vervakning av system och andra elektriska komponenter. Under
pandemin dkade behovet hos halvledare i andra sektorer &n bilindustrin. D4 allt fler tvingades att
arbeta hemifran, 6kade efterfragan pa hemelektronik som datorer, routers och horlurar. Detta ledde till
att bristen pa halvledare blev dnnu storre for biltillverkare. En annan faktor som forstarkte krisen var
att under pandemins forsta manader, minskade efterfragan pa bilar samtidigt som att ordrar
annullerades. Detta gjorde att ndr pandemin avtog, 6kade efterfragan igen och nya ordrar skapades,

vilket ledde till ett stort tryck pé halvledare.

Effekten av denna kris var betydande for bilféretag och gav flera implikationer. Vissa bilmodeller blev
prioriterade, ofta baserat pd vilken modell som gav bast marginaler. Den méngd halvledare som fanns
tillgdngliga anvindes da endast pa dessa modeller. I andra fall anvidndes den tillgéngliga mingden till
att producera alla modeller, men att viss extra utrustning som krivde manga halvledare, inte kunde
viljas eller till och med togs bort fran ordrar. Bristen stillde dven storre krav pa att kunna vara
flexibel med produktionen och att da bygga upp lager som kunde anvéndas nér bristerna var som
vérst. I de mest extrema fall fick fabriker stéinga under vissa perioder (Ramani et al., 2022). Den
véxande utvecklingen av elbilar 6kar efterfragan pé halvledare. En elbil anvénder drygt dubbelt s&
mycket halvledare som en vanlig bensin eller dieselbil. Dar den storsta andelen anvinds i drivlinan

(Manthey, 2022).

En stor skillnad i produktion av elbilar jamfort med produktion av bensin-/dieselbilar, dr
anvéndningen av mineraler. Per fordon anvénds mer 4n 6 génger s mycket totalt, men en elbil
anvander dven manga fler olika mineraler som till exempel kobolt och litium (IEA, 2021a).
Utvinningen av kobolt sker huvudsakligen i Demokratiska Republiken Kongo (DRC). Sjdlva arbetet
med utvinningen DRC préglas av déliga arbetsforhallanden och i stor grad barnarbete, dir ingen
hénsyn till sdkerhet tas. En annan implikation dr att utvinningen leder till miljoforstéring. Utvinningen

av litium har ocksa sina konsekvenser. En stor del av jordens litium reserver finns i Chile, dar
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utvinningen kriver stora mangder vatten samt forhindrat och forsdmrat mojligheterna for jordbruk i
nidromrédet. Ett annat stort problem, &tminstone for europeiska och amerikanska biltillverkare, &r att
Kina kontrollerar stora delar av utvinningen. Vilket gor att foretag maste kdpa av kinesiska aktorer for

att fa tag pa viktiga metaller (Picarsic, 2020).

En annan viktig aspekt att ta hdnsyn till ar tillgdngen av dessa eftertraktade metaller. En studie pé just
detta visar hur mycket utbudet av viktiga metaller méste oka for att méota efterfragan ar 2040. Litium-
och koboltframstillningen skulle behova 6ka med upp till sex respektive tre gdnger, beroende pa olika
scenarier. Scenarion i studien baseras pa “Shared socioeconomic pathways” (ldsning om detta &mne
hénvisas till annan litteratur). En annan 16sning 4n att 6ka produktionen, &r att byta ut metaller som
kobolt, till mangan, som littare kan méta behovet. Aven atervinning och ateranviindning av dessa

metaller behover 6ka for att 16sa den prognostiserade bristen (Maisel et al., 2023).

3.2.2 Efterfragan

I takt med att nya innovationer introduceras och teknikskiften sker forandras dven efterfragan pa
produkter. De senaste aren har efterfrdgan pa elbilar 6kat markant. Fran 2016 har elbilsforséljningen i
antal enheter salda 6kat med 1300%. Okningen #r dock begrinsad till vissa marknader. Ungefir 95%
av den globala forsiljningen sker i Kina, Europa och USA. Det gor att stora delar av virlden har en
lag efterfrigan. Kina dr landet med storst omséttning fran elbilar, darefter foljer USA och sedan

Tyskland (Statista, 2023a).

Enligt en studie utford av Furcher et. al. for McKinseys rikning har antalet kunder globalt som kan
tinka sig byta till en BEV eller PHEV som sin nésta bil 6kat med 9% fran december 2021 till
december 2022. Antalet kunder som inte har nagonsin ténkt sig byta till en elektrisk bil sjonk med 4%
under samma period. Enligt samma studie minskar mérkeslojaliteten rimligtvis hos kunder dér
andelen tillfrigade som kan tdnka sig att byta bilmérke i samband med 6vergéngen till elbil overstiger
50%. For 6vergangen till BEV var motsvarande siffra 70%. Dessutom dr manga kunder inte helt ndjda
med kopprocessen. Av de tillfragade, som kdpte en elbil mellan 2019 och 2022, var de vanligaste

storningarna dalig pristransparens och leveranstider (Furcher et al., 2023).

Prognostiseringen av den globala efterfragan visar en starkt 6kande trend av forséljningen av elbilar. |
Europa berdknas samtliga salda nya bilar (100%) vara drivna med el 2035. Samtidigt som den globala
efterfragan berdknas ligga pa 61%. Jimfort med att endast sta for 2% 2020, ar det en betydande
Okning. For att na dessa siffror prognostiseras en tvasiffrig tillvaxt varje ar till och med 2035

(Goldman Sachs, 2023).
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Utvecklingen av elbilar har snabbt utvecklats och blivit central i ménga bilforetag. Vilket dven skapat
mdjligheter for nya bolag att ta sig in pé en relativt ny marknad for att slass med de storre. Detta har
gjort att den totala produktionen av elbilar snabbt expanderat. Efterfragan dédremot har inte vuxit i
samma takt som produktionen okat, vilket har skapat ett verskott av elbilar. Detta har lett till att
lagringstiden pé elbilar 6kat markant frén att de forst slog igenom (Oagana, 2023). Som tidigare tagits

upp, ger ett hogre utbud ett lagre pris, vilket dd paverkar 16nsamheten negativt.

3.2.3 Statliga och globala regleringar

I skiftet mot elektrifiering i bilbranschen spelar statliga organisationer en stor roll. Olika
miljoregleringar kan stimulera teknologisk utveckling i en hallbarhetsriktning. Staten kan alltsa
paskynda omstillningen och ddrmed dven fordndringen mot héllbarhet i samhéllet (Wu & Tham,
2023). Mojliga sitt att genomfora detta r att antingen inféra konsumentsubventioner eller genom att

utdka laddinfrastruktur alternativt bada.

Att infora konsumentsubventioner innebdér i detta fall att 6ka fordelarna for privatpersoner att anvénda
elektriska fordon. Det handlar frimst om att reducera skatten vid kop av elbilar men kan dven
innebéra andra fordelar for konsumenten sdsom kostnadsfri parkering och kostnadsfri laddning i
stdder, slopad triangselskatt och liknande tullar samt tillata elbilar kora i bussfil. Detta kan ses som en
statiskt avtagande miljopaverkan som verkar pa kort sikt. Det ar enkelt och billigt att inféra och det
kan gora skillnad direkt, men det kommer inte att gynna omstillningen i lingden. Investeringar i
laddinfrastruktur ses istéllet som ett kostsamt sétt att subventionera elektrifieringen i bilbranschen och
det tar dven lang tid att bygga upp ett effektivt siddant ndtverk. En implikation med denna typ av
subvention dr de nétverkseffekter som dr kopplade mellan antalet elbilar och laddinfrastruktur. Att
investera 1 att bygga ett nétverk av laddare motiveras endast om det finns tillrickligt ménga elbilar.
Denna typ av subvention ses dock bidra till en mer dynamiskt avtagande paverkan som kan verka

under en léngre tidsperiod (Hagem et al., 2023).

Utover detta kan, som beskrivits i 3.1.3, d4ven en marknad for utsléppsrattigheter (“Cap and trade
system”) foras upp. Det innebér da att foretagen i bilbranschen tvingas antingen kopa réttigheter for
att kompensera for sina utslépp, eller bli mer hallbara genom att exempelvis elektrifiera. Den typ av
reglering som troligtvis dr mest gynnsam ar den dynamiska utdkningen av laddinfrastruktur, vilket da
innebér stora investeringar men som kommer att minska miljopaverkan i bilbranschen i langden

(Hagem et al., 2023).

Statliga och globala regleringar kopplat till bilindustrin kan vara mycket olika mellan regioner och

ticker sillan flera globala marknader. EU har exempelvis satt upp en lag om att all férsdljning av bilar
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med forbranningsmotorer ska forbjudas ar 2035. Detta gors for att kunna uppna maélet att
transportsektorn ska vara koldioxidneutral vid 2050 (EU, 2023b). I USA har utsldppsstandarder for
bilar som produceras mellan 2027 och 2032 satts upp for att 6ka produktionen av elbilar i landet
(Environmental Protection Agency, 2023). Regleringar kan dven skilja sig pé ldgre nivaer inom
lander. Bland annat har den amerikanska delstaten Kalifornien satt upp en lag liknande den inom EU
att vid 2035 ska alla bilar som séljs vara fria fran utslipp, vilket ger upphov till fler elbilar (California
Air Resources Board, u.4.). Aven Kina har satt upp standarder kopplat till batteritillverkning samt

regleringar pa anvindningen av litium (IEA, 2023b).

3.2.4 Produktionsprocessen

Som tidigare ndmnts paverkar kostnader den 16nsamhet som foretag kan uppnéa. En stor kostnad inom
bilindustrin &r tillverkningsprocessen. En jaimforelse mellan tillverkning av elbilar med fossilbilar
visar att det finns manga likheter. Bada typer av bilar behover chassis, karosser, elsystem och bada
tillverkas vanligtvis i monteringslinor. Den storsta skillnaden kommer i tillverkningen av drivlinan.
Andra material behovs for att tillverka batterier och elmotorer. Material som i manga fall dr metaller
som &r svartillgidngliga. En elbil stiller &ven storre krav pé att kaross och chassis dr uppbyggda av
material som inte viger mycket, detta for att kunna matcha den rickvidd som till exempel en bensinbil
kan uppna. Utéver andra material behdvs dven nya komponenter som kan anvindas for en annan typ
av mjukvara. Mjukvaran skiljer sig pé sé sitt att de nya elsystemen behdver kunna kontrollera och

overvaka hur elbilen presterar (Mitchell, 2023).

Aven om elbilar kriver minga nya komponenter, si saknar den andra som en bensinbil behdver.
Elbilen behdver inte olja for att smorja olika rorliga delar, dérfor att dessa inte finns i elmotorn. Inte
heller ett avgassystem behdvs dé ingen forbranning gors. En bensinbil har &ven manga komplexa
komponenter i sin motor som till exempel brinsleinsprutare. Detta gor att en elbil totalt sett har
mycket féarre delar (Stanley, u.d.). En annan aspekt att ta hdnsyn till 4r antalet anstéllda som behdvs
for att tillverka en bil. Ju fler arbetstimmar per bil, desto hogre blir kostnaderna i produktionen. Aven
om en elbil har farre delar, visar studier fran USA att det kravs fler arbetstimmar per producerad bil.
Detta kan dock bero pé att produktionsteknologin inte har natt samma nivd som den for produktionen
av fossilbilar, vilket skulle kunna indikera att antalet arbetstimmar kan minska 6ver tid. Kina &r idag
mer effektiva i sin produktion, och om andra biltillverkare kan na denna effektivitet finns mdjligheter

att antalet arbetstimmar blir farre (Karlstrom, 2023).
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4. Forvantade resultat

Forandringar sker stidndigt i bilbranschen dar mycket fokus ldggs idag pé hallbarhet och foretagen stér
for en stor del av de globala utslédppen. Forvintningar och patryckningar fran samhaéllet samt statliga
och globala regleringar har 6ppnat upp for en teknisk utveckling mot elektriska fordon. Det har lett till
en global trend inom branschen att elektrifiera och under de senaste aren mérks en generell 6kning i
efterfrdgan pé elektriska fordon. Samtidigt 6kar ocksa efterfrdgan och dirmed dven priset pa knappa
ravaror sdsom litium och halvledare, vilka dr nddvéndiga i ett elektriskt fordon. Utifran den insamlade
teorin om tidigare forskning inom relaterade &mnen, den undersokta problembeskrivningen och
asikter frén intervjuobjekt, forvéntas ett samband mellan 6kad lonsamhet och elektrifiering finnas.
Trots att elektrifiering kan innebéra hoga kostnader pé ravaror och liknande, antas dessa Overstigas av
storre ekonomiska fordelar Gver ldngre tid. Om detta inte &r fallet och det alltsé inte &r 16nsamt for
foretag att elektrifiera bor inte den tydliga 6kningen under kort tid av elektriska fordon i vérlden dga
rum. Det sdger ocksd emot begreppet om hallbar utveckling ddr den ekonomiska aspekten &r en

essentiell del.

Dock behdver inte en 6kad 16nsamhet for branschen som helhet betyda att alla bilforetag far en 6kad
l6nsamhet. Det antas vara ett antal foretag som missgynnas av elektrifieringen da de inte klarar
omstdllningen pa optimalt vis. Detta antagande grundas i uttalanden fran respondenten inom
bilindustrin, som tidigare omnédmndes i 1.2 Problembeskrivning och problemanalys. Respondenten
uttrycker att elektrifiering kan ge fordelaktiga forutsittningar for hogre alternativt bibehallen
l6nsamhet. Men enbart for de foretag som pa ett lyckat satt utfér omstéllningen. Vidare forklarar
respondenten att foretag kan vara konkurrenskraftiga om de har kapital nog att utveckla de dyra
komponenter som behovs for att producera elbilar internt (Konfidentiell respondent, personlig

kommunikation, 2023). Men det finns som tidigare ndmnts i rapporten ménga osikerhetsfaktorer.
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5. Resultat

I detta avsnitt presenteras data som tagits fram. Avsnittet dr uppdelat i tre olika delar. Forst presenteras
data om omsittning, totalt kapital, inkomst fore skatt, vinstmarginal och réntabilitet pé totalt kapital
dér all data hdmtats fran arsrapporter. Sedan presenteras kvantitativa data angdende faktorer som
paverkar 16nsamhet. Dérefter presenteras olika uttalanden fran foretag angéende vilka marginaler de

har pé sina elbilar. Sist presenteras sammanstillningar av intervjuer.

5.1 Resultat fran den kvantitativa studien

Nedan foljer resultaten fran den kvantitativa undersokningen. Virden som presenteras dr omséttning,
inkomst fore skatt (EBT), totalt kapital, vinstmarginal och réntabilitet pa totalt kapital for de
undersokta foretagen Gver ett antal ar. Dessutom redovisas de dldre foretagens
elektrifieringsutveckling. Resultaten presenteras i huvudsak i form av olika grafer och visualiseringar.
Data ar insamlad i huvudsak fran foretagens arsredovisningar (AUDI, 2012-2023), (BMW Group,
2012-2023), (BYD Auto, 2012-2023), (General Motors, 2012-2023), (Jaguar Land Rover,
2012-2023), (NIO, 2019-2023), (Polestar, 2021-2023), (Tesla Inc., 2012-2023), (Volvo Cars,
2012-2023), (XPENG, 2019-2023). Dessa hittades i databasen AnnualReports men dven i vissa fall
fran foretagens egna hemsidor. For datapunkter géllande andel elbilar har data samlats fran rapporter

fran Statista, arsredovisningar och branschtidningar.

5.1.1 Andel elbilar

Figuren nedan visar andelen av sélda bilar som é&r elbilar f6r de dldre undersokta bolagen.
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Andel elbilsforsaljning per ar
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Figur 1. Visar andel elbilar hos de dldre foretagen mellan 2017-2022, det vill sdga andelen sdlda
bilar som dr elbilar (BEV och PHEYV). (Volvo Cars Media Relations, 2018), (A2Z, 2023), (Lu, 2023),
(Carlier, 2023), (Statista, u.a.), (Volvo Car Switzerland, 2022.), (Kane, 2020), (Volvo Car Group,
2019), (Volvo Cars Media relations, 2023), (Volvo Cars Media Relations, 2018), (Kane, 2023b),
(BMW Group, 2022), (Kane, 2021a), (Kane, 2023c), (Kane, 2022), (Kane, 2021b)

Pé grund av att foretag inte alltid redovisar denna data har forfattargruppen insamlat data i den mén

mojlig for att fa en generell uppfattning av utvecklingen men det saknas for vissa foretag datapunkter.

5.1.2 Omsittning

I detta avsnitt presenteras omséttningsdata for de tio undersokta foretagen. Data presenteras

foretagsvis over alla de undersokta aren samt for de olika foretagsgrupperna under de undersokta aren.
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Figur 2. Omsdttning for varje foretag fran mellan 2011-2022.

Hur varje foretags enskilda omséttning har sett ut 6ver den undersokta perioden ar visualiserat i figur
2. Dér framgar det att de foretagen som haft storst omséttning historiskt samt det senaste aret &r BMW
och GM som ér kategoriserade som traditionella bilforetagen. Under 2022 hade de bada en omséttning
pa over 150 miljarder USD. De tva elbilsforetagen som haft storst omséttning historiskt dr Tesla och
BYD som de senaste aren har gatt om bade Jaguar Land Rover och Volvo. Tesla har under 2022 gatt
om dven AUDI, som har varit det tredje storsta traditionella bilforetaget, i omséttning och BYD har
ocksé borjat ndrma sig AUDI under 2022. De tre yngre elbilsforetagen NIO, Polestar och XPENG har
haft lagst omsittning av alla men har haft relativt lika omséttning jamfort med varandra. De yngre
elbilsforetagen har okat sin omséttning néstan varje ar medan de dldre traditionella foretagen har bade
okat och minskat sin omséttning mellan &ren. Nagot som dock ér gemensamt for alla foretagen ér att

de har 6kat sin omséttning totalt 6ver hela den undersokta perioden.
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Figur 3. Totala omsdttningen for respektive kategori mellan 2011-2022.

Skillnaden i omséttning mellan de tva kategorierna kan observeras i Figur 3 dir det framgar tydligt att
den dldre gruppen foretag har haft, och har fortfarande, betydligt stérre omséttning &dn den yngre
gruppen. Det framgar dven i denna figur att de bada grupperna har dkat sin totala omséttning sett Gver
hela perioden. Daremot har den yngre gruppen haft en storre 6kning i omsattning under de senaste
aren jamfort med den éldre gruppen som under samma period har haft ndgorlunda konstant
omsittning. Under 2022 hade den &ldre gruppen cirka 420 miljarder USD medan den yngre hade cirka
150 miljarder USD vilket ar en skillnad pa 270 miljarder USD.

5.1.3 Totalt kapital

Foljande avsnitt presenterar data pd foretagens totala kapital. Data visualiseras for foretagen enskilt

under de undersokta &ren samt for de olika foretagsgrupperna under de undersokta aren.
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Figur 4. Totalt kapital for varje foretag frdan mellan 2011-2022.

I figur 4 presenteras totalt kapital for varje enskilt foretag i urvalet. Det gar att se en trend att totalt
kapital okar for samtliga foretag, men framforallt har General Motors samt BMW haft en storre

okning. Daremot gar det att se att Tesla och BYD de senaste aren vixt procentuellt mer.
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Figur 5. Den totala fordndringen av totalt kapital per dr for varje kategori mellan 2011-2022.
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I figur 5, som presenteras ovan, kan vi se det sammanslagna totala kapitalet for traditionella bilforetag
jamfort med det sammanslagna totala kapitalet for elbilsforetagen dver tid. Det vi kan se ér att de
traditionella foretagen har kontinuerligt storre totalt kapital &n elbilsfortagen. Dessutom gar det att
notera att fram till 2021 har det varit en stabil 6kning i totalt kapital. Vért att notera dock &r dven
okningen i elbilsforetagen som procentuellt, fran start 2011 till 2022, & mycket storre &n den for de
traditionella foretagen. Detta beror dock inte endast pa att enskilda foretag vixer med avseende pa
totalt kapital. Men dven att fler foretag startas. XPENG, Polestar och NIO ér tre unga foretag som fran

2018 och framét bidrar till det 6kade sammanslagna totala kapitalet for elbilsforetagen.

5.1.4 Inkomst fore skatt

I figur 6 presenteras hur inkomst fore skatt foréndrats over tid for samtliga foretag i urvalet.

EBT USD per ar
Féretag MAUDI IBMW M BYD MGM MJaguar Land Rover MINIO MPolestar MTesla MVolvo 1 XPENG

O 30md

<
m

20md

10md r———'— ~3
/-\/./

q

EBT USD

-20md

O -30md

2012 2014 2016 2018 2020 2022

O O
AR

Figur 6. EBT for varje foretag fran mellan 2011-2022.

Forutom BMW har de traditionella foretagen en stabil inkomst fore skatt 6ver tid. Dippen som gar att
se 1 grafen for General Motors berodde dels pa 6kade kostnader pa ramaterial, men framforallt pa
grund av en avskrivning av oanviandbar “Goodwill”, vilket dr en engangskostnad. Detta gor att de
kommer upp i liknande EBT 2013 som 2011. Bland de yngre foretagen har Tesla 6kat sin inkomst fore
skatt i storsta utstrdckning och ar fram till 2022, tillsammans med BYD, de enda yngre foretagen som

har positivt EBT.
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Figur 7. Den totala fordndringen av EBT per dr for varje kategori mellan 2011-2022.

Likt figur 5 presenteras ovan den totala fordndringen for varje kategori, men hér i avseende pa
inkomst fore skatt. Som redogjort for ovan sa skrev General Motors av “Goodwill” 2012, vilket
forklarar dippen i figur 7 2012. For elbilsforetagen finns endast data for BYD och Tesla fram till
2018, vilket forklarar varfor deras sammanslagna EBT ér relativt liten jimfort med for de traditionella

EBT. Det gar att urskilja en positiv trend de senaste 4 &ren for bada kategorierna i EBT.

5.1.5 Vinstmarginal

Vinstmarginalen for varje foretag presenteras i figur 8.
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Figur 8. Vinstmarginal for varje foretag mellan 2011-2022.

Vinstmarginal innan skatt per ar o]

Féretag MAUDI MBMW W BYD M GM MJaguar Land Rover MINIO MiPolestar M Tesla MVolvo [XPENG

02

—_—

0,0

Vinstmarginal innan skatt

-0,1

\/\/ |
: /N

2012 2014 2016 2018 2020 2022

L AR

—_ =

Figur 9. Vinstmarginal for alla foretag med virden ldgre dn -0,3 exkluderade mellan 2011-2022.

De éldre foretagen har haft en relativt konstant vinstmarginal strax dver noll procent, samt under
nagra fi ar med negativ vinstmarginal, Over perioden. De yngre foretagen har haft stérre negativa
vinstmarginaler dir NIO, Polestar och XPENG har alla legat mellan minus 50-200% under vissa ar.
Aven Tesla har haft lingre perioder med negativ vinstmarginal. Gemensamt for dessa foretag 4r dven
att de har haft en stor 6kning i vinstmarginal de senaste &ren dér Tesla hade bland de hogsta

vinstmarginalerna och dér de tre yngsta foretagen ndrmade sig noll procent. Insamlad data for XPENG
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ar 2018 ar utelamnad fran figuren da vinstmarginalen ses som en outlier eftersom den var vildigt lag

och darfor motverkade en tydlig visualisering av helheten.

5.1.6 Réntabilitet pa totalt kapital

I figuren nedan presenteras rantabiliteten pa totalt kapital for de olika foretagen Gver tid.
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Figur 10. Rantabilitet pd totalt kapital for varje foretag mellan 2011-2022

De éldre foretagen har en stabil utveckling dar AUDI 1 dagslédget har hogst réntabilitet 1 kategorin.
Bland de yngre foretagen har Tesla och BYD en rintabilitet i dagsldget som liknar de éldre foretagen.
Tesla har hogst réntabilitet av alla foretag 2022 och har 6kat sin réntabilitet varje ar sedan 2017. De tre
andra yngre foretagen har 14gst réntabilitet. De har alla 6kat sin réntabilitet sedan de grundades men

har fortfarande en negativ rantabilitet.

5.2 Kvantitativ data lonsamhetsfaktorer

Nedan foljer resultat fran den kvantitativa insamlingen av sekundérdata. Data som samlats in och

visualiserats beror relevanta ravarupriser samt efterfrdgan pa elbilar och el till elbilar.

5.2.1 Ravaror

Figuren nedan visualiserar prisutvecklingen for ravaror relevanta for elbilstillverkning.
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Pris litiumkarbonat och diskreta halvledare
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Figur 11. Priser pa litiumkarbonat och diskreta halvledare 6ver spannet 2016-2022 Datakdlla:
(Statista, 2023b) (Statista, 2023c)

Figuren ovan har tvé y-axlar dér diskreta halvledare méts i USD/enhet och litiumkarbonat méts i

USD/ton. Utvecklingen 2021-2022 visar en stor prisokning for bada rdvarorna.

Produktionen av batterier har 6kat med néstan 400% frén 2019 till 2023 déir Kina star for den stdrsta
andelen. Prognostiseringen ér att till 2025 ska den existerande produktionen mer én tredubblas.
Utdver detta minskar priset pé batteripack. Fran att i snitt ha kostat 1391 USD/kWh 2010 kostar det
2023 139 USD/kWh men dér var den storsta nedgangen mellan 2010 och 2019 (BloombergNEF,

2023).

5.2.2 Efterfragan

Global EV Outlook ér en rapport producerad av International Energy Agency (IEA) i samarbete med
Electric Vehicle Initiative (EVI). Den slépps varje ar och innehéller bland annat ett omfattande dataset
med forsdljningsdata av elbilar. Nedan foljer nagra figurer skapade av forfattargruppen med data fran
det datasetet (IEA, 2021b). Figurerna visualiserar salda elbilar per &r 2010-2022, sélda elbilar per
region 2022 och efterfragan pa el for elbilar 2010-2022.

35



'Salda EV per ar

powertrain @®BEYV @ PHEV

8mn

Antal salda

4mn

2mn

n
2010 2012

e,

Ar

Figur 12. Visualiserar antalet EV sdlda globalt per ar. Datakdlla: (IEA, 2021b)

I figuren ovan syns utvecklingen av antal salda elbilar per ar i varlden. Mellan 2020-2022 uppvisas en

skarp 6kning i forsiljning.

Salda EV per region 2022

powertrain ®BEV @PHEV

Figur 13. Visualiserar EV sdlda 2022 per region. Datakdlla: (IEA, 2021b)

Figuren visualiserar hur mycket elbilar som séldes i olika regioner 2022 relativt sett. Kina syns som

den storsta marknaden, direfter Europa och USA.
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Figur 14. Efterfragan pa elektricitet for elbilar per ar. Datakdlla: (IEA, 2021b)

Efterfragan pa el till elbilar har enligt figuren ovan okat kraftigt de senaste aren. Samtliga regioners
efterfragan har 6kat och sedan 2010 har Kina varit den storsta bidragaren till den dkade efterfragan.
Déaremot gar det att se att mellan 2021 och 2022 stannade Kinas utveckling medan Europa och USA
hade en betydande okning.

IEA estimerar att av de nya bilar som saldes 2022 utgjorde elbilar 14 procent. Detta motsvarar en
okning pa fem procentenheter fran aret innan. En 6kning med 4 procentenheter fran 2022
prognostiseras for 2023 for ett resultat pa 18 procent av alla nya sélda bilar. Allt fler konkurrenter har
gjort marknaden for elbilar mer konkurrensutsatt samtidigt som 50 procent mer pengar anvénts pa

elbilar 2022 jamfort med éret innan (IEA, u.4.).

5.3 Resultat fran den kvalitativa studien

I detta avsnitt presenteras forst data fran diverse branschtidningar och branschrapporter och darefter

presenteras sammanfattningar av genomforda intervjuer.

5.3.1 Branschskrifter och -rapporter

Ovan presenterades siffror angdende hur olika 16nsamhetsmatt skiljer sig mellan bilféretag med olika
andel elbilar. I detta avsnitt kommer det presenteras ett antal artiklar om vad olika foretags uttalanden

om l6nsamhet av elbilar samt lite statistik om forsdljning.
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Enligt ett uttalande fran BMW 2023 ir deras elektriska fordon 16nsamma och &r dtminstone i samma
nivé med avseende pd marginaler som deras fossilbilar. Ddremot framkommer det att kostnader for att
producera elbilar dr hdgre dn att producera fossilbilar, men att detta kompenseras med att kunder ar
villiga att betala ett hogre pris (DW, 2023). Volkswagen har kommit ut med ett liknande uttalande
2022 om att elbilar skulle vara lika lonsamma som fossibilar. Ddremot har de inte uppnéatt denna niva
dnnu, men att den kommer tidigare dn forvantat. For att uppna detta behovs dock att priserna pa
bilarna okar i takt med att priserna pa rdmaterial ocksa dkar (Waldersee et al., 2022). General Motors
har férvéntningar om att deras elbilar ska bli lika 16nsamma som sina fossilbilar 2025. GM:s CFO har
uttryckt att viagen dit inte dr sé latt men ar Gvertygad om att det ska vara mojligt. For att gora detta
behovs att kvantiteten salda bilar okar sé att kostnader kan spridas pa fler bilar, men dven att
kostnader for batterier minskar (Fortuna, 2023). CFO foér Mercedes-Benz Harald Wilhelm uttryckte,
likt BMW, att kostnaden for att producera elbilar dr hogre én fossilbilar. Daremot pastéar han att
priserna som konkurrenter sitter pé sina bilar &r alldeles for laga for att vara hallbara. Kinas
bilindustri sétter stor press pa den europeiska och gor det svart for europeiska bilmérken att
konkurrera med mycket hogre priser. Volvos VD Jim Rowan, haller inte med Wilhelm utan siger att
deras nya modell EX30 kommer n4 en marginal likt den for fossilbilar (Jolly, 2023). A andra sidan har
Volvo kommit ut med siffror om att marginaler pa deras elvarianter dr nere pa 3% jamfort med
fossilbilar som har marginaler p& 21%. For att inte marginalen ska minska dnnu mer kravs att

kostnaderna minskar for batterier (Myles, 2023).

Tesla har de senaste &ren haft vésentligt mycket hdgre marginaler pa sina bilar jamfort med
konkurrenter och har darfor klarat sig bra och dven varit med och drivit priskriget for elbilar. Dock
utmanas nu Tesla av BYD som ir néra att n samma marginaler for sina bilar (Hui, 2023). Aven om
Tesla och BYD gar bra dr det simre for svenska/kinesiska elbilstillverkaren Polestar. Polestar har haft
problem med att na forséljningsmal och deras marginaler formodas halveras till aret 2023 fran 2022

till endast 2% (Kane, 2023a).

Forséljning av elbilar 6kar markant. Bilféretag som endast producerar elbilar star 2023 for nistan 7%
av den globala marknaden, jamfort med cirka 1% 2020 ar det en drastisk 6kning. Dessutom &r det mer
an hélften av alla biltillverkare som har mél om att na noll i nettoutsldpp innan 2050 (BloombergNEF,
2023). Detta kan visa pa att elbilsforetag tar stora kliv. Ddremot visar de traditionella bilféretagen
ocksé en 6kning. De fem storsta traditionella biltillverkarna (Toyota Group, Volkswagen Group,
Hyundai/KIA, General Motors samt Ford Motor) har under forsta halvan av 2023 presterat bra med
avseende pé Okade intikter och rorelseresultat frén tidigare period. Denna utvecklingen verkar dock
inte vara pé grund av 6kad elbilsforséljning, da samtliga foretag har 1&g andel elbilsforsiljning

(Hagman, 2023).
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5.3.2 Intervjuer

Jens Hagman

Intervjun med Jens Hagman borjade med en diskussion kring vilka faktorer som paverkar
l6nsamheten 1 bilindustrin kopplat till elektrifieringen. Hagman tror att rdvaror som litium kan
paverka lonsamheten hos bilforetag pa grund av kostnaderna de medfor. Daremot tror han att batterier
och liknande paket av komponenter kan ha en mer direkt paverkan pa biltillverkare da det ar vanligare

att de koper in fardiga komponenter &n ravaror.

Hagman tog upp vikten av att det méste finnas incitament for att sélja elbilar. Om ingen vill sélja
elbilar skulle det kunna vara ett tecken pa att det inte heller dr 16nsamt for foretag att producera och
sélja elbilar, vilket kan gilla bade tillverkare men ocksa éterforsiljare som paverkas av marginaler.
Hagman tar upp Toyota, som siljer relativt lite elbilar, som ett exempel och att det skulle kunna vara
mer lonsamt for dem att producera fossilbilar och ddrmed saknar incitament att satsa pa elbilar.
Incitament att satsa pé elbilar kan enligt Hagman ocksé handla om statliga regleringar och att foretag

da tvingar ut elbilar utan att tjina pengar, men samtidigt undviker de stora boter.

Vidare lyfter Hagman flera olika regleringar som kan ténkas paverka bilféretagen. Han forklarar att
regleringar kan se olika ut pa flera héll i virlden och att det kan skilja sig &nda ner pd kommunniva.
Exempel som tas upp ér Tyskland som nu fasar ut sin subventioner, USA som nyligen sléppt ett nytt
paket kopplat till elbilar, Kina som séger att 4ven de ska fasa ut subventioner men som fortsétter
forlinga dem och storstédder som endast tillater kop av elbilar. Vilken typ av reglering som finns &r
ocksa viktigt att beakta eftersom inte alla berdr klimatfragan. Hagman forklarar att Kina stddjer sin
inhemska industri, ddribland produktionen av elbilar, genom subventioner med syftet att den ska vixa
och ta marknadsandelar i virlden. P& grund av Kinas mal att vidxa, resonerar Hagman att det kan
innebéra att kinesiska bilmédrken inte har nagra 16nsamhetskrav pa sig och darmed klarar av att ga med

forlust.

Vidare spelar det geopolitiska ldget en stor roll for foretagen. Hagman forklarar att Kina dger stora
delar av ramaterialen och framforallt processindustrin for de materialen, men dven batteritillverkning.
Det innebdér att det kan bli svart for foretag att fokusera pa elbilstillverkning och anpassa sig efter
regleringar, om det inte finns tillgéng till n6dvindigt material och komponenter. Hagman beskriver ett
problematiskt scenario dér EU:s miljokrav pé bilar skulle kunna forminska foretagen som inte klarar

av elbilssatsningen pd grund av tillgdngen pa material.

Angaende produktionsprocesser menar Hagman att en faktor som skiljer sig mellan tillverkning av

elbilar och fossilbilar &r arbetstimmar. En stor skillnad i tillverkningstiden for en bil mellan
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kategorierna kan vara incitament att satsa pa den med kortast tid. Hagman beskriver en ofta anviand
jamforelse mellan Teslas och Volkswagens produktionstid for en bil dér det framgick att Tesla hade en
betydligt kortare produktionstid. Hagman menar dock att det anda kan vara svart att avgdra om det

generellt &r kortare tillverkningstid for en elbil dd ménga osédkerheter mellan foretagen spelar roll.

Hagman séger att de storsta svérigheterna for redan etablerade bilforetag att genomgé en omstéllning
mot elbilar 4r bland annat avskrivningar pa fabriker. Ett féretag kommer inte vilja skriva av en fabrik
anpassad till fossilbilar i fortid for att gora plats at elbilstillverkning. Hagman tror att en béttre strategi
ur ett foretagsekonomiskt perspektiv dr att utnyttja sina resurser och sélja fossilbilar sa ldnge det ar
mojligt, for att sedan gora en snabb omstillning vid rétt tillfalle. Att direkt borja med

elbilstillverkning som ett nytt foretag tror Hagman kan vara bttre.

Efterfragan pa elbilar fortsétter enligt Hagman uppéat, men samtidigt finns det en global tro att denna
tillvaxt dr pavég att stanna av. Efterfragan ser dven olika ut pa olika marknader. Hagman forklarar att
laddhybrider ses som den mojliga vigen framat i USA, och dven i Kina véxer dess popularitet trots att
en stor andel fortfarande &r rena elbilar. Hagman tror att de statliga regleringarna kommer att spela
stor roll pa efterfragan dven i framtiden eftersom foretagen maste anpassa sitt utbud efter dem.
Omstillningen mot elbilar kommer dock ta tid tror Hagman, som inte ser en vérld med bara elbilar

inom tio ar.

Mikael Wickelgren

Intervjun med Mikael Wickelgren inleddes med att Wickelgren berittade om sin utbildning och
karridr. Han jobbade tidigare pa Volvo samtidigt som han vidareutbildade sig. Sedan jobbade han som
konsult at bland annat Volvo men paboérjade dven en forskarutbildning som avslutades 2005 med en
avhandling om affarsutveckling pa just Volvo. I dagsldget jobbar Wickelgren huvudsakligen pa

hogskolan i Skovde dér de samarbetar intensivt med de bédda Volvo-bolagen.

Kopplat till elektrifiering beskriver Wickelgren att det kraftigt pdverkar bade intdkter och kostnader
for bilforetag. Till exempel blir det svérare att fa intikter fran eftermarknaden, dé elbilar inte behdver
service pa samma sitt som fossilbilar. Wickelgren anser att dagens biltillverkare har ett designtdnk
som utgdr fran att drivlinan anvinder en forbrinningsmotor. Aven Tesla, som enbart producerar
elbilar, arbetar pé detta sitt. En elbil har andra forutsittningar och déarfor menar Wickelgren att
efterfrdgan pa kompetens kommer skifta bort fran forbranningsteknisk kompetens. Vidare, inom
omradet 16nsambhet, beréttar Wickelgren att batteritekniken ar bdde kranglig och dyr. Dock forskas det
mycket inom omrédet och utvecklingen gar framat, men det r osékert hur snabbt. Wickelgren anser

att det bara &r en tidsfrdga innan det batteritekniska blir béttre och forklarar att féretaget Northvolt,
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som producerar batterier, har en affarsidé som baseras pa att komma upp i volym for att kunna sinka

enhetskostnaderna.

Angaende ravaror forklarar Wickelgren hur de harda krav pé rena fabriksmiljoer som krévs for att
tillverka halvledare gor att de inte tillverkas pa s& ménga stéllen. Vidare diskuterar Wickelgren hur
osédkerhet kring batteriteknikens utveckling forsvarar langsiktiga investeringar som att 6ppna nya
gruvor. Pa grund av osékerheter generellt inom bilbranschen och kring dess utveckling anser
Wickelgren att vissa foretag kan komma att dra vinstlotten och andra inte. Tesla dr de enda med en
fordel och dven de var inte Ionsamma i1 borjan, utan behévde hantera negativa resultat tills intdkterna

Okade.

Kopplat till produktionsprocessen beskriver Wickelgren att bilar &r relativt komplicerade produkter
oavsett drivlina. Sjélva elmaskinen dr inte s& komplicerad i sig. Wickelgren lyfter att kostnaderna
kommer ga ner drastiskt nér batteriproduktionen 6kar i volym. Vidare diskuterar Wickelgren hur
antalet varianter foretagen erbjuder &r en avviagning mellan 6kade intékter fran tillval kunden kan
gora, och de 6kade kostnaderna det medfor. Exklusiva bilmérken sisom Porsche lyckas bra med
manga tillval, som fungerar béttre vid mindre produktion. Tesla & andra sidan, beskriver Wickelgren,

har fa varianter och dven Volvo har jobbat med att reducera antalet varianter.

Kring omrédet statliga regleringar beskriver Wickelgren att det inom bilindustrin finns tva
forhallningssétt. Enligt det forsta forhéllningssittet ses nya regleringar som ett hot som méste
bekdmpas. Lobbyister anvinds for att paverka regleringar. Det andra forhallningsséttet accepterar nya
regleringar sé lange de implementeras vid en rimlig tidpunkt och géller for alla. Wickelgren forklarar
att bilforetagen publikt frémst uttrycker det andra forhéllningsséttet men att lobbyister fortfarande
jobbar mycket under radarn. Wickelgren tar EU 35 som exempel och beskriver att den tyska
bilindustrin fatt tyska politiker att urholka regelverket. Han forklarar att det fungerade fram tills
Dieselgate da lagstiftarna forlorade tilltro till bilféretagen.

Wickelgren ger dven sina synpunkter pa subventioner. Han beskriver hur den norska staten skapade
forutsittningar for elbilsforséljning men nu ir néstan alla forméner borttagna. Trots detta dr 6ver 80%
av nybilsforséljningen i Norge elbilar. P4 sé sétt har utvecklingen natt en slags brytpunkt. Wickelgren
menar pa att en omstillning till elbilar sitter press pa fordonsindustrin, framforallt pd de foretag som
bygger pé traditionell teknik. Dessa foretag méste bade bibehalla sin gamla produktion men &ven
utveckla den nya. Wickelgren betonar vikten av rétt tajming och tar BMW som exempel som kanske
var for tidigt ute med sin elektriska modell I3. Men dven de nyare foretagen har utmaningar.
Wickelgren ndmner Tesla och uttrycker att de gér simre bilar &n Mercedes och BMW men att de &r

valdigt innovativa. Ett problem for de traditionella bilforetagen ar enligt Wickelgren att behovet av
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kompetens fordndras. Det dr problematiskt att behdva séga upp ménga ménniskor med bra, men fel

kompetens.
Wickelgren berittar dven lite om industrin som helhet och forklarar att den &r en sann global

foreteelse. Vildigt fa kan klara av att inte vara globalt nérvarande. Kina tillverkar flest bilar och alla

foretag maste formodligen kdpa, eller &tminstone silja till Kina.
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6. Diskussion

I detta avsnitt fors en diskussion utifrén teori och insamlat resultat. Vidare ar avsnittet uppdelat efter

studiens fragestillningar.

6.1 Hur skiljer sig lonsamheten mellan biltillverkare med olika andel

elbilar?

Utifran den genomforda datainsamling samt expertintervjuer gar det att diskutera kring hur
l6nsamheten skiljer sig mellan olika bilforetag med olika andel elbilar. Nedan foljer en diskussion

samt en sammanfattning av detta.

6.1.1 Diskussion fragestillning 1

Utifran data som presenteras i 5.1.5 och 5.1.1 gar det att urskilja vilka foretag som har hogst
vinstmarginal och hur stor andel av deras produktion som ar elbilar. Det visar sig att Tesla som enbart
producerar elbilar har hdgst vinstmarginal med cirka 17%. Inte l&ngt direfter ligger BMW och AUDI,
som har relativt 1ag andel elbilar med ungefar 18 och 7% vardera. Under dessa ligger ett kluster
bestdende av GM, Volvo och BYD, med vinstmarginal pa cirka 7, 6 respektive 5%. BYD producerar
enbart elbilar. Volvo har en relativt stor andel elbilar, jimfort med andra traditionella biltillverkare,
med cirka 33%. GM har enbart en andel elbilar pé cirka 10%. Resten av foretagen har alla negativ
vinstmarginal d&ven om alla de resterande nya foretagen, som enbart producerar elbilar, haft en stor
forbéttring sedan de startade. Réntabiliteten pé totalt kapital for foretagen liknar fordelningen for
vinstmarginalen och visualiseras i 5.1.6. Aven hiir har Tesla bist resultat med cirka 17%. Dérefter
foljer AUDI och BMW med cirka 13 respektive 10%. Volvo, GM och BYD fick réntabilitet pé totalt
kapital pa cirka 6% for Volvo och cirka 4% for badde GM och BYD. Resten av foretagen hade negativ
réntabilitet pa totalt kapital.

Aven om Tesla har hogst vinstmarginal visar det sig att resten av foretagen ér utspridda pa ett sitt som
inte direkt kopplar an till deras andel elbilar. Dérfor méste det finnas flera faktorer som paverkar
resultatet &n enbart andel elbilsforsdljning, ndgot som kan verka uppenbart. Att fler faktorer paverkar
ar rimligt eftersom elektrifiering bara &r en delméngd av alla de férdndringar som sker i bilindustrin
idag. Andra mojliga faktorer som kan tinkas péverka 16nsamheten mellan foretagen &r bland annat
affairsmodeller, relationer till leverantérer samt produktionsvolymer. Dessutom, som presenterades i
5.3.1, &r det olika marginaler for elbilar hos olika bilfoéretag, vilket gor det svart att faststélla att just

elbilar skulle vara mer I6nsamma &n fossilbilar. Vidare paverkas, som Wickelgren (personlig
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kommunikation, 2023) beskriver, dven intdktskdllorna eftersom elbilar inte behdver service pa samma
sétt som fossilbilar vilket medfor mindre intékter fran eftermarknad.

Déremot &r det intressant att de nya foretagen som enbart producerar elbilar har en brantare 6kning av
bade omséttning och totalt kapital &n de dldre foretagen, detta aterspeglas i 5.1.2 och 5.1.3. Genom att
oka sina marknadsandelar &r det mojligt att de forbéttrar sina mdjligheter till lonsamhet i ldngden.
Som presenterat i 3.2.2 uppskattar Goldman Sachs (2023) den globala efterfragan pa elbilar till 61%
av den totala efterfragan pa bilar 2035. Denna utveckling kan & ena sidan ses som ett starkt incitament
for bilforetag att fokusera pa tillvéxt, investeringar och marknadsandelar inom elbilssegmentet i
dagsliget for att kunna finga mer lonsamhet i framtiden. A andra sidan gar det att resonera kring att
det &r viktigt att vara 16nsam for att ha kapital nog att hdinga med i den kommande utvecklingen.
Ytterligare incitament for foretag att satsa pa elektrifieringen kan enligt Hagman (personlig
kommunikation, 2023) vara statliga regleringar i form av subventioner och lagar. Det innebar att
foretagen styrs i en riktning som kan gora det mer lonsamt att tillverka elbilar. Detta kan dock se
vildigt olika ut mellan olika ldnder och regioner, dir exempelvis Tyskland har fasat ut sina
subventioner till skillnad frén Kina som fortfarande har kvar dem (Hagman, personlig

kommunikation, 2023).

Furcher et. al. (2023) ser fler kunder som kan ténka sig byta till en elbil samtidigt som
mairkeslojaliteten minskar. Detta skulle kunna ge forutsittningar for nystartade foretag sdsom Polestar,
NIO och XPENG att vinna marknadsandelar genom att utnyttja det nuvarande marknadsldget och
aggressivt expandera for att ta ut vinst i ett senare skede. Detta &r ndgot som utnyttjas i Kina som
lagger fokus pé att fa marknaden att vdxa, och har dirmed mojligtvis inte krav pd l1onsamhet. Det
innebdr att de kinesiska foretagen kan ga med forlust, vilket skulle kunna géra dem
konkurrenskraftiga (Hagman, personlig kommunikation, 2023). Samtidigt méste de nystartade
foretagen konkurrera med etablerade foretag som rimligtvis har storre tillgang till likvida medel.
Oavsett finns det underlag for att 16nsamhet kan skapas genom att vinna ver kunder med 6kad

efterfragan pé elbilar.

Tesla och BYD sticker ut bade nir det kommer till omséttning och totalt kapital i och med att de under
flera &r har en stark 6kning samtidigt som de fortsatt varit 16nsamma, vilket visualiseras i 5.1.2, 5.1.3
och 5.1.4. Genom att utdka sin forsiljning utan att gora forlust far de en stabil position pa marknaden
samtidigt som de kan ta kunder fran sina konkurrenter. Inget av foretagen producerar i dagsldget
fossilbilar och de verkar bada ha hittat ett vinnande koncept som mojliggor tillvéxt, [onsamhet och
elektrifiering. Tesla har dven storst marginaler per elbil sald, vilket gor att vinstmarginalen &r hog i

jamforelse med konkurrenternas (Hui, 2023).
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Tesla har inte alltid haft en hog vinstmarginal eller réintabilitet pa totalt kapital, som syns i 5.1.5 och
5.1.6. Snarare hade Tesla, precis som Polestar, NIO och XPENG déliga nyckeltal tidigt under sin
livstid. Detta lyfts dven av Wickelgren (personlig kommunikation, 2023) som forklarar att dven Tesla
borjade som oldonsamma och fick utsta forluster tills intédkterna 6kade. De andra yngre foretagen har
inte verkat lika ldnge som Tesla och eftersom det finns stora likheter mellan foretagen, som alla ér
unga och satsar pa elbilar, skulle det kunna finnas en mojlighet att Polestar, NIO och XPENG kan
komma att & en liknande utveckling som Tesla. Det skulle dock lika gidrna kunna vara sé att de blir
utkonkurrerade av Tesla och andra mer etablerade foretag. I och med Polestars 1dga marginaler som

Kane presenterar (2023a) har Tesla ett stort overtag.

Aven om det ir mycket osikerheter nir det kommer till elektrifiering och Iénsamhet visas i 5.1.1 att
alla de dldre foretagen i ndgon man har borjat producera elbilar. Det &r heller inget av de éldre
foretagen som minskat sin andel forséljning av elbilar under den observerade perioden. Darfor gar det
att argumentera fOr att foretagen, eller &tminstone foretagens kunder, ser allt mer positivt pé elbilar.
Och utifran detta kan det anses att foretagen ser ett véirde i att vara konkurrenskraftiga pa
elbilsmarknaden. Detta talar for att det &tminstone finns prognoser och synsitt inom foretagen som
tyder pa att 6kad 16nsamhet kan uppnas genom att verka pa elbilsmarknaden. For att féretagen i
grunden ska vilja producera elbilar maste det dock finnas incitament att gora det. Om det exempelvis
ar mer lonsamt for ett foretag att producera fossilbilar saknas incitament for dem att verka pa
elbilsmarknaden, trots att det finns tecken pa att elbilstillverkning fortfarande dr 16nsamt. Incitament
kan dock ocksa grunda sig i statens miljokrav som kan fé foretag att tvinga ut elbilar. Foretagen
kanske inte tjinar pengar pé varje séld elbil, men elbilstillverkning &r fortfarande ett 16nsamt
alternativ da de undviker att betala stora béter (Hagman, personlig kommunikation, 2023). Vidare har
de dldre foretagen med hogst andel elbilsforsiljning, Volvo och BMW, inte uppvisat ndgra markanta
forsdmringar pa nagot nyckeltal. Tviartom har BMW uppvisat en betydande dkning av béde
omsittning och inkomst fore skatt for de senaste aren, vilket syns i 5.1.2 och 5.1.4. Att BMW
uppmaéter hog 16nsamhet kan bero pé att de, enligt dem sjdlva, har minst lika bra marginaler pa sina

elbilar som sina fossilbilar (DW, 2023).

6.1.2 Sammanfattning diskussion av fragestillning 1

Sammanfattningsvis finns det osdkerheter kring 16nsamheten hos foretag som elektrifierar och hur den
ser ut for varje specifikt foretag. De yngre elbilsforetagen har ofta borjat med stora forluster for att
sedan ha en tydlig tillvéxt och bli mer 16nsamma med tiden. Detta sker i samband med att
marknadsldget fordndras till att incitamenten for att tillverka elbilar 6kar. De dldre foretagen har de

senaste dren Okat sina andelar elbilar och har ofta kunnat behalla sin tidigare I6nsamhet eller 6kat den,
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vilket tyder pa elektrifieringens positiva paverkan. Nagot som é&r viktigt att beakta &r dock hur

skillnader 1 intéktskédllor mellan biltyperna som ocksé kan péverka lonsamheten.

6.2 Hur paverkar olika relevanta faktorer 1onsamheten vid

elektrifiering inom bilindustrin?

Utifran den genomforda litteraturstudien, datainsamling samt expertintervjuer gar det att argumentera
for att alla de undersokta faktorerna paverkar lonsamheten vid elektrifiering. Nedan diskuteras hur
faktorerna révaror, efterfragan, statliga och globala regleringar och produktionsprocessen paverkar

lonsamheten vid elektrifiering.

6.2.1 Ravaror

I teorin togs det upp att kostnaden for ravaror &r en faktor som paverkar utbudet av produkter. Ju
hogre kostnader desto ldgre utbud (Abivin, 2021). I litteraturstudien togs det sedan upp vilka
kostnader (for ravaror) som skiljer sig mellan elbilar och fossilbilar. En sddan kostnad &r den for
halvledare. Enligt Wickelgren (personlig kommunikation, 2023) tillverkas inte dessa pa s& ménga
stéillen pa grund av de rena fabriksmiljoer som behdvs. Elbilar anviander sig av nédstan dubbelt sa
manga halvledare per bil (Manthey, 2022). Som presenteras i 5.2.1 har priset pa halvledare dkat
vasentligt fran 2020, vilket ocksa &r aret da biltillverkare som Polestar, Xpeng och NIO tagit sig in pa
marknaden, samtidigt som traditionella bilféretag satsar mer och mer pé elbilar. Ett mdjligt antagande

ar hér att fler konkurrerar om dessa halvledare vilket driver upp priserna.

Elbilar anvinder sig dven av allt fler metaller. Inte bara totala mdngden, utan dven olika typer av
metaller (IEA, 2021a). Utvinningen av metallerna sker, i manga fall, inte under négra bra férhallanden
(Picarsic, 2020). Detta skapar sociala implikationer som humanitéra misséden. Om elektrifieringen
fortsdtter att vixa kommer arbetsforhdllandena behova forbéttras for att inte allt fler ska skadas eller
mista livet i utvinningsprocessen, vilket skulle kunna driva upp priser. En annan aspekt som bor
beaktas lyfts av Wickelgren (personlig kommunikation, 2023) som beskriver att osikerheten kring
batteriteknikens utveckling gor investeringar i gruvor svarare. Dessutom &gs stora delar av
utvinningen av Kina (Picarsic, 2020). Att Kina dger stora delar av utvinningen ger deras bilforetag en
klar férdel mot sina europeiska och amerikanska konkurrenter. Omstéllningen for de traditionella
foretagen forsvaras om manga inkop gér genom Kina, vilket beror pa att Kina kan kontrollera
tillgdngen pa materialet och komponenterna. Samtidigt tvingas foretagen anpassa sig till klimatkrav
fran bland annat EU. Det geopolitiska ldget spelar dirmed stor roll, da de europeiska och amerikanska
foretaget inte har tillgéng till de nédvandiga komponenterna och materialet for att mota kraven pé

elbilstillverkningen (Hagman, personlig kommunikation, 2023). Foretagens utbud pa elbilsmarknaden
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kan ddrmed komma att minska, vilket dppnar upp for kinesiska foretag att 6ka sin forséljning. Utdver
att Kina kontrollerar manga viktiga révaror, sa har dven priset pd metaller 6kat avsevért. Som
presenteras i 5.2.1, sa har priset pé litium, som &r ett centralt material i batterierna, 6kat med néstan
300%. Det &r inte bara siffror som tyder pé att kostnaderna ar hoga. I 5.3.1 tas det upp uttalanden fran
olika foretag. Det verkar vara en samstdmmighet om att kostnaderna for att producera en elbil ar
hogre jamfort med en fossilbil, samtidigt som att kvantiteterna ar for laga (for en del foretag) for att

kunna sprida ut kostnaderna, vilket sdnker marginalerna.

Elbilsmarknaden dkar markant (BloombergNEF, 2023). Priserna kan da forvéntas 6ka dnnu mer i takt
med att allt fler bilforetag vill elektrifiera sin bilflotta. Okad efterfrigan kan da leda till att
kostnaderna dkar &nnu mer, vilket kan forsvara for framforallt nya aktdrer p4 marknaden som inte har
haft mgjlighet att sdkerstilla leverantorer. En annan viktig aspekt att ta hiansyn till 4r dock att vissa
kostnader dock gar ned. Siffror visar att produktionen av batterier 6kar, och att 4ven kostnaderna
minskar (BloombergNEF, 2023). Wickelgren (personlig kommunikation, 2023) anser att kostnaderna

for batteriproduktion kommer att sjunka drastiskt nir volymen okar.

Vissa kostnader dr hogre for elbilar 4n vad de &r for fossilbilar, och det dr mojligt att dessa kommer
Oka 1 ndrmaste framtiden, i takt med att allt fler bilforetag elektrifierar. Detta kan paverka lonsamheten
negativt da det blir svart att uppna nagra marginaler pa sina bilar. Ddremot ser vi trender, som med
priserna pa bilbatterier, att kostnader gér nedat. R&varor och komponentkostnader kan dérfor tainkas na
samma nivaer som for en fossilbil nér fler investeringar laggs pa att utveckla dessa, samt att
alternativa material hittas som kan agera som ett billigare alternativ. Om metaller som kobolt kan
bytas ut till mangan, samtidigt som att atervinningen 6kar som Maisel et. al. (2023) resonerar, behover
inte problem med 6kade kostnader vara sa stort. De kinesiska foretagen gynnas rimligtvis starkt av att

Kina 4ger stora delar av utvinningen, vilket forsdmrar deras konkurrenters position pad marknaden.

6.2.2 Efterfragan

Som ndmnt i 6.1 ser Goldman Sachs (2023) en positiv utveckling for efterfragan pa elbilar med en
prognos pa 61% av globala bilefterfragan 2035. Denna utveckling kan kopplas till vedertagna teorier
om utbud och efterfrigan som Asmundsson (2010) hanvisar till ddr en hogre efterfragan mojliggor ett
hogre pris och mojlighet till stérre vinst. Men Asmundsson (2010) forklarar dven att priset paverkas
av utbudet. [ 5.2.2 visas att bade antalet sélda elbilar och efterfragan pa el for laddning till elbilar 6kat

kraftigt de senaste aren, vilket 6kar trovirdigheten for Goldman Sachs (2023) prognostiseringen.

Utifran den kraftiga utvecklingen och den ambitidsa prognostiseringen av elbilsforsiljning gér det att

resonera kring att okande efterfragan &r en faktor som positivt kan pdverka 16nsamheten av
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elektrifiering. Samtidigt bor det uppmérksammas att enligt Oagana (2023) har nya tillverkare borjat
producera elbilar i en snabbare takt dn efterfrdgan vuxit. Pa sa sétt gér det att resonera kring att
eventuella l16nsamhetsdkningar frén 6kad efterfragan motverkas av ett storre utbud av elbilar pa
marknaden vilket medfor hardare konkurrens vilket kan pressa ner priset. Avgdrande for 16nsamheten
av elektrifiering bor dérfor bero pa relationen mellan hur mycket efterfragan dkar och hur ménga
aktorer som tar sig in pd marknaden och hojer utbudet. Dock behdver 16nsamheten inte vara ndgonting

konstant for alla foretag i branschen utan det kan variera fran foretag till foretag.

Vidare visualiseras 1 5.2.2 hur elbilsforséljningen i dagsliget &r olika stor pa olika geografiska
marknader vilket kan paverka forutsédttningarna for elbilsproducenter beroende pa deras position pa de
olika marknaderna. Statista (2023a) rapporterar att &ven om antalet salda elbilar 6kat med 1300%

sedan 2016 sa sker 95% av forsédljningen i Kina, Europa och USA.

Oavsett hur efterfragan ser ut for elbilar ar efterfragan rimligtvis en viktig faktor for elbilstillverkarnas
l6nsamhetsambitioner. Dessutom gar det att argumentera for att lonsamheten for de olika aktorerna ar
starkt beroende av deras formaga att vinna dver en stor del av den totala efterfragan pa elbilar. Detta
ar relevant eftersom maérkeslojaliteten hos kunder som byter till elbil understiger 50% enligt Furcher

et. al. (2023) marknadsundersdkning.

6.2.3 Statliga och globala regleringar

Staten har ménga olika hjilpmedel till att skynda pa elektrifieringen. Ett sddant &r
konsumentsubventioner (Hagem et al., 2023). En sddan berér inte foretag direkt, men indirekt pé ett
sdtt att de kan ta hogre priser och énda fa sélt sina bilar. Effekten blir alltsa att staten star for en viss
andel av marginalen for en elbil. Dessutom kan subventioner i form av investeringar i utbyggnationen
av laddinfrastruktur, pdskynda elektrifieringen. Med ett bredare nétverk kan laddinfrastruktur cka
efterfragan pa elbilar, vilket i sin tur blir ett incitament for foretag att elektrifiera (Hagem et al., 2023).
Enligt Wickelgren (personlig kommunikation, 2023) har forséljningen i Norge natt en slags brytpunkt
dar over 80% av nybilsforséljningen dr elbilar trots att nédstan alla formaner fran staten tagits bort.
Alltsa gar det att resonera for att konsumentsubventioner kan anvéndas for att fordndra efterfragan pa
elbilar och att efterfragan inte automatiskt gar tillbaka bara for att subventionerna férsvinner. En
faktor som har en mer direkt paverkan dr EU:s lag om att forbjuda all f6rsiljning av fossilbilar 2035
(EU, 2023Db). Att sélja fossilbilar kan da f6ljas av stora boter som aggressivt forstor alla marginaler pa
fossilbilar, vilket ger ytterligare incitament att elektrifiera. Som ndmnts i 6.2.1, kan for harda
regleringar och lagar sasom EU:s forbud 2035, innebéra svarigheter for foretag att stélla om till elbil
(Hagman, personlig kommunikation, 2023). Med mycket laga eller inga marginaler pa fossilbilar kan

det innebira stora forluster for foretagen. Enligt Wickelgren (personlig kommunikation, 2023)
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accepterar ett av tva synsétt inom bilbranschen nya regleringar med forutséttningarna att de géller for
alla aktorer och att de ligger ritt i tiden. Dérfor kan det resoneras att ambitidsa regleringar kan motas
med motstand fran aktorer inom bilindustrin. Wickelgren (personlig kommunikation, 2023) beskriver
hur tyska bilindustrin anvént sitt inflytande for att urholka EU:s forbud 2035. Vidare forklarar
Wickelgren (personlig kommunikation, 2023) att lobbyister fortfarande jobbar mycket under radarn

samtidigt som foretagen publikt framst accepterar nya regleringar som anses rimliga.

Dessa regleringar kan dock, som ndmnts i 3.2.3, skilja sig mycket mellan regioner. Ddrmed kan olika
regleringar dels paverka olika foretag som inte dr verksamma pad samma platser. Exempelvis kan
BMW, som har en forhéllandevis stor verksamhet i Europa, paverkas mer av EU:s regleringar an GM
som har en forhéllandevis mindre verksamhet i Europa. Dels kan ett foretag paverkas olika pa olika
marknader, vilket skulle kunna innebér att de minskar sin verksamhet pa marknader som &r hardare

reglerat och ddirmed mindre [6nsamma.

6.2.4 Produktionsprocessen

Foretags 16nsamhet beror pa intékter och kostnader och vinsten som uppstar nir kostnaderna
subtraheras frén intdkterna (Hofstrand & Johanns, u.4.). Darmed &r det rimligt att
produktionsprocessen och kostnaderna som den ger upphov till dr en faktor som paverkar
lénsamheten vid elektrifiering. Mitchell (2023) forklarar att det finns flera skillnader mellan
komponenterna som behovs, och produktionen av elbilar kontra fossilbilar. Framforallt tillverkningen
av drivlinan skiljer sig at. Vidare lyfter Stanley (u.4.) att en elbil har mycket farre komponenter 4n en
fossilbil. Detta skulle kunna vara ett tecken pa att det ar en billigare produktionsprocess for att
producera elbilar. Men samtidigt lyfter Karlstrém (2023) att studier genomforda i USA visar pa att det
krévs fler arbetstimmar for att producera en elbil 4n en fossilbil, vilket ocksa innebér hdgre kostnader.
Samtidigt har kinesiska foretag idag en effektivare produktion och Karlstrom (2023) resonerar att de
ménga arbetstimmarna kan bero pa att produktionsteknologin inte utvecklats lika mycket som for
fossilbilar och timmarna kan dérfor komma att minska i framtiden. Hér spelar inlarningseffekter en
stor roll med att 6kade volymer kan effektivisera produktionsprocessen. Hagman (personlig
kommunikation, 2023) lyfter exemplet om Tesla och Volkswagen som visar pa en motsats och att det
diarmed tar langre tid att producera en fossilbil &n en elbil. Hagman menar dock pa att det finns stora
osdkerheter mellan olika foretag vilket gor det svart att tydligt avgora skillnaden i processtid mellan
bilkategorierna. Wickelgren (personlig kommunikation, 2023) lyfter hur antalet varianter bilforetag

erbjuder paverkar intdkterna och kostnaderna och forklarar att Tesla har fa varianter.

Det verkar alltsé finnas en viss oklarhet kring hur produktionsprocessen av elbilar forhaller sig till den

av fossilbilar. Virt att notera dr ocksa att olika foretag kan ha olika l6sningar och mojligheter till att
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halla nere kostnaderna. I och med att elbilsforetagen d4r mycket mindre &n de traditionella, vilket géar
att se i 5.1.2 dér omséttning jamfors, gor det att elbilsforetagen inte har ndtt samma volymer som de
traditionella foretagen uppnar. Generellt har dirfor dessa foretag skalfordelar gentemot elbilsforetagen
vilket gor att snittkostnaden for att producera en elbil blir hogre. Om volymerna 6kar kan det innebéra

att snittkostnaderna minskar och dérefter att marginalerna pa elbilar blir béttre.

6.2.5 Sammanfattning diskussion av fragestillning 2

Sammanfattningsvis gar det att séga att kostnader for att producera elbilar 4r idag hogre én de for att
producera fossilbilar. Dessa kostnader inkluderar kostnader for att kdpa ravaror samt
produktionsprocessen. Daremot gér det att se trender pa att dessa kostnader kommer sjunka i takt med
att fler elbilar tillverkas, vilket dr en indikation pa att marginaler pa elbilar kan forbéttras. Efterfragan
pa elbilar vixer stabilt, vilket skulle kunna forbattra 16nsamheten. Daremot 6kar dven
konkurrenssituationen d4 allt fler aktdrer borjar producera elbilar. Okningen i 1dnsamhet som en 6kad
efterfragan kan ge kan da motverkas av att allt fler elbilar siljs. Subventioner har haft stor paverkan pa
elektrifieringen av bilbranschen. Nu ser vi ddremot att regleringar i form av lagar och utslappskrav ér
allt mer dominerande och styr i storre utstrackning elektrifieringen. Daremot skiljer sig detta frén land

till land vilket gor att olika aktorer paverkas olika mycket.
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7. Slutsatser

I detta avsnitt presenteras slutsatser som dragits utifran resultaten och diskussionen. Dessutom

presenteras forskningsméssiga bidrag och vad vidare forskning inom dmnet kan tdnkas vara.

7.1 Generella slutsatser

Att utifran andel elbilar visa om ett foretag dr I16nsamt eller ej ar inte en helt 14tt uppgift. Vissa foretag
med 100-procentig andel elbilar, sdsom Tesla och BYD, har visat en positiv utveckling i tillvixt samt
kunna redogoéra for positiv lonsamhet. Polestar, XPENG och NIO har visat sig haft det svarare att
uppna liknande 16nsamhet och tillvixt. En orsak till detta kan vara att Tesla och BYD varit med lédngre
och pé sé sitt over tid har lyckats skapa lonsamhet. Det gér inte heller att se ndgon mérkbar dipp 1 att
lonsamheten skulle ha forsémrats i takt med att de traditionella bilféretagens andel elbilar 6kar. Ett av

dessa, BMW, har snarare uppvisat en positiv utveckling.

Efterfragan pa elbilar forvintas oka, vilket kan leda till bittre 16nsamhet, men det finns dven en
sannolikhet att da konkurrensen Okar, vilket skulle kunna driva ned I6nsamheten. De aktorer som
lyckas ta stora marknadsandelar, sdsom Tesla och BYD har gjort de senaste aren, kommer darfor
kunna fa en fordel da de kan sprida sina kostnader pé fler antal bilar. Kort sagt finns det mojlighet for
lonsamhet men i takt med att konkurrensen okar kan det bli svarare att upprétthalla denna. Idag ar
dven kostnader for att producera elbilar hdgre och i takt med att efterfragan pé specifika komponenter
och ramaterial 6kar, kan kostnaderna dka. Det finns dock trender pé att priserna for vissa komponenter
kan minska, sdsom for batterier. En annan faktor som paverkar I6nsamheten &r statliga och globala
regleringar. Dessa paskyndar omstillningen genom att forcera elektrifiering. Detta behdver inte skada
l6nsamheten om det kommer via subventioner. Om forceringen ddremot kommer genom lagar och
forbud mot fossilbilar, kan foretag behova fokusera pa framtiden mer istéllet for vad som &r 16nsamt

idag.

7.2 Generaliserbarhet och begransningar

I denna studie analyseras framst ett urval av tio foretag som har forséljning inom eller invid
premiumbilsegmentet. Detta innebér att andra segment kan ha andra forutsittningar och utfall &n det
analyserade. Vidare kan resultaten for segmentet i helhet skilja sig ndgot fran resultaten frén studien
dé urvalet av foretag inte nodvéndigtvis ér fullt representativa for hela segmentet. Dessutom ar det
enormt ménga faktorer som péverkar foretags l1onsamhet vilket forhindrar att konkreta enkla slutsatser
dras. Foretagen har olika forutsattningar tekniskt och ekonomiskt, men dven geografiskt som péverkar

deras mojlighet till elektrifiering men &ven 16nsamhet. Eftersom elektrifieringen av bilbranschen ér ett

51



aktuellt och stindigt fordnderligt omrade &r det ocksa rimligt att forutsdttningarna kommer se

annorlunda ut 1 framtiden.

Trots dessa olika begrédnsningar anses viktiga slutsatser kunna dras utifran den insamlade data och
foljande diskussionen kring &mnet. Genom att undersoka flera olika perspektiv och datakéllor,
bestdende bade av data publicerade av foretagen men dven intervjuer med branschexperter och utdrag

ur branschtidningar, kan viktiga insikter redogoras for.

7.3 Forskningsmaéssiga bidrag

Genom studien har svarigheter och mdjligheter med elektrifiering belyst samtidigt som en trend i
branschen mot dkad elektrifiering péavisats, trots varierande lonsamhet. Det har visats hur I6nsamheten
skiljer sig at mellan foretag med olika marknadspositioner och resonerats kring vad detta kan bero pa.
Dérfor har studien bidragit med att forklara elektrifieringens forutsattningar ur ett ekonomiskt
perspektiv. Detta dr ndgot som ar aktuellt i dagens samhélle och behdver tas i beaktande tillsammans

med andra faktorer, sdsom hallbarhet, nér elektrifiering diskuteras.

7.4 Vidare forskning

For vidare forskning hade studien kunnat goras om efter fem ar for att se var utvecklingen har tagit
vagen och hur marknaden har férdndrats. Om mer tid och resurser varit tillgdngliga hade det varit
intressant att undersoka marginalerna pé en elbil jimfort med en fossilbil. Det hade kunnat ge en
battre bild av hur 16nsamheten faktiskt skiljer sig mellan de tva biltyperna, och hade dirmed kunnat ge
en béttre forstaelse for I[onsamheten vid en elektrifieringsomstéllning. En studie dir fler foretag hade
undersokt hade kunnat ge mer branschgenerella resultat, samt blivit mer representativt for den globala
marknaden. I denna studie har endast nigra tdnkbara dvergripande faktorer undersokts. Nagot som
ytterligare hade bidragit till studien hade dédrmed varit om fler faktorer hade undersokts pé en djupare
niva. Exempelvis hade investeringar och prestanda, som kan téinkas paverka lonsamheten hos foretag,

kunnat undersokas.
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