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3 

 

Sammanfattning 
 

Bakgrund och metod 

Den svenska fordonsindustrin är kärnan i den verksamhet som definieras som automotive. Hit hör 

också direkta eller indirekta leverantörer av varor och tjänster i industrisystemet samt verksamheter 

som till väsentlig del är relaterad till denna industrisektor. Även automotiverelaterad forskning och 

utveckling ingår. I Västsverige finns det dominerande automotiveklustret i Sverige. Automotiveverk-

samheten utgör den viktigaste industrisektorn i regionen.  

 

Hösten 2003 togs ett initiativ av de offentliga aktörerna i Västra Götaland att kraftsamla för främjande 

av den fordonsrelaterade verksamheten i regionen. Det genomfördes då en kartläggning av automoti-

veklustret i Västra Götaland. Under 2004 fick initiativet en tydligare form och projektet Automotive 

Sweden bildades, där också flera värmländska intressenter ingår.  

 

Syftet med studierna har dels varit att kartlägga företag och forskning i regionen, och dels att analy-

sera regionens styrkor och svagheter.  

 

Denna studie är en uppdatering av den del av kartläggningen som avsåg Västra Götaland. Syftet med 

studien är att: 

• Kartlägga regionens aktörer inom automotiveområdet. 

• Identifiera regionens styrkor och svagheter inom automotiveområdet. 

 

Kartläggningsdelen bygger på sekundärdatainsamling och kompletterande telefonintervjuer med de 

olika aktörerna. Analysen har krävt en djupare förståelse samt möjlighet att diskutera olika frågor med 

representanter för regionen, akademi och fordonsindustri och då har kvalitativa djupintervjuer använts 

för denna del. Totalt har 63 djupintervjuer genomförts under perioden januari – april 2012. 

 

Resultat av kartläggningen 

I kartläggningen av företagsstrukturen i Västra Götaland har vi kommit fram till följande resultat: 

• Automotiveindustrin i Västra Götaland har ca 145 företag som uppfyller avgränsningar i denna 

kartläggning. Dessa företag sysselsätter ca 38 000 anställda. Av dessa står företagen i Göte-

borgsregionen för ca 28 000 anställda, Skaraborg för ca 4 700 anställda, Sjuhärad för ca  

3 100 anställda och Fyrbodal för ca 2 100 anställda.  
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• Fordonstillverkarna (OEM) dominerar i andel anställda. 65% av alla anställda inom automoti-

veindustrin i Västra Götaland arbetar hos någon fordonstillverkare, detta fast fordonstillverkar-

na enbart motsvarar 4% av andelen företag i regionen. Den största andelen företag, 59%, är 

underleverleverantörer i nivå 1/2/3 som är globalt inriktade. Dessa företag sysselsätter unge-

fär en fjärdedel av alla anställda inom automotiveindustrin i regionen.  

• Något mer än en tredjedel av automotiveföretagen i Västra Götaland är utlandsägda. Räknat i 

andelen anställda så är det 50% av de anställda som arbetar inom ett utlandsägt företag. Gö-

teborgsregionen är den delregion som har störst andel utlandsägda automotiveföretag, 42%, 

och Sjuhärad är den delregion som har minst andel utlandsägda automotiveföretag, 17%. 

• Något mer än häften av alla automotiveföretag i Västra Götaland har tillverkning av egna pro-

dukter.  

• Fyra av fem kartlagda automotiveföretag är helt eller starkt beroende av automotiveindustrin. 

Fyrbodal är den delregion där det finns störst andel automotiveföretag som är helt eller starkt 

beroende av automotiveindustrin, 95%.  

• Knappt en tredjedel av automotiveföretagen i kartläggningen har ingen export och ca 40% av 

företagen uppger att de har mycket export. Fyrbodal är den delregionen där det finns störst 

andel företag som inte har någon export, 44%, och i Sjuhärad finns störst andel företag som 

har mycket export, 52%. 

• Ungefär sex av tio företag är inriktade både mot tunga och lätta fordon. Ca 16% av företagen 

är enbart inriktade mot lätta fordon och ca 25% är inriktade enbart mot tunga fordon.  

 

Regionens styrkor och svagheter 

I analysen av automotiveklustrets styrkor har vi konstaterat följande:  

• En av de främsta styrkorna inom automotiveklustret är att det finns komplett fordonstillverk-

ning i Västra Götaland, vilket innebär att det finns bred kompetens hos flera aktörer (industri, 

akademi och offentlig verksamhet) från idé, till utveckling, till produktion av ett färdigt fordon.  

• Ytterligare en styrka är att det finns goda möjligheter för samverkan samt bra samarbeten mel-

lan aktörer inom automotiveklustret.  

• Dessutom framhålls att en styrka inom automotiveklustret är att det finns aktörer inom Västra 

Götaland som är internationellt konkurrenskraftiga när det gäller tung fordonsindustri, säkerhet 

samt IT och telematik.  

 

I analysen av automotiveklustrets svagheter har vi konstaterat följande:  

• Samarbeten mellan olika aktörer kan bli mycket bättre. De stora fordonstillverkarna är för do-

minerande i samarbeten. Aktörer deltar inte fullt ut i samarbeten eftersom de inte vill tappa en 

affärsmöjlighet till en samarbetspartner.  
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• Det saknas en regional och nationell strategi om vad man vill med automotiveindustrin. Auto-

motiveklustret i Västra Götaland har blivit en ”follower” och inte en ”leader” på den globala 

automotivemarknaden, eftersom det saknas riktning för industrin. 

• Det behövs mer marknadsföring av de företag och kompetenser som finns inom automoti-

veklustret så att det kan skapas bättre internationella samarbeten samt få utländska automoti-

veföretag att se vinster med investeringar i automotiveklustret.  
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund och syfte 

Den svenska fordonsindustrin är kärnan i den verksamhet som definieras som automotive. Hit hör 

också direkta eller indirekta leverantörer av varor och tjänster i industrisystemet samt verksamheter 

som till väsentlig del är relaterad till denna industrisektor. Även automotiverelaterad forskning och 

utveckling ingår. I Västsverige finns det dominerande automotiveklustret i Sverige. Automotiveverk-

samheten utgör den viktigaste industrisektorn i regionen.  

 

Hösten 2003 togs ett initiativ av de offentliga aktörerna i Västra Götaland att kraftsamla för främjande 

av den fordonsrelaterade verksamheten i regionen. Det genomfördes då en kartläggning av automoti-

veklustret i Västra Götaland. Under 2004 fick initiativet en tydligare form och projektet Automotive 

Sweden bildades, där också flera värmländska intressenter ingår. I samband med detta genomfördes 

motsvarande kartläggning i de värmländska kommunerna som då var med i Automotive Sweden.  

 

Syftet med studierna har varit att dels kartlägga företag och forskning i regionen, och dels att analy-

sera regionens styrkor och svagheter.  

 

Denna studie är en uppdatering av den del av kartläggningen som avsåg Västra Götaland. Syftet med 

studien är att: 

• Kartlägga regionens aktörer inom automotiveområdet. 

• Identifiera regionens styrkor och svagheter inom automotiveområdet. 

 

Med studien som underlag skall en ny aktivitetsplan upprättas för olika satsningar inom automotiveom-

rådet.  

 

1.2 Metod 

Studiens olika syften med kartläggning och analys har gjort att olika tillvägagångssätt för datain-

samling varit nödvändiga. Kartläggningsdelen bygger delvis på sekundärdatainsamling och med kom-

pletterande telefonintervjuer med de olika aktörerna. Analysen har krävt en djupare förståelse och 

möjlighet att diskutera olika frågor med respondenterna och då har kvalitativa djupintervjuer använts 

för denna del.  
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1.2.1 Kartläggning 

Kartläggningen bygger först och främst på den tidigare studiens sammanställning samt på information 

som de näringslivsansvariga i regionens kommuner har hjälpt till att sammanställa.  

Informationen har sedan kompletterats med telefonintervjuer och sökningar på företags hemsidor för 

att få en så komplett bild av aktörerna i Västra Götaland som möjligt.    

 

1.2.2 Avgränsningar 

För att kunna göra relevanta jämförelser med studien från 2004 har vi utgått från samma avgräns-

ningar i vår kartläggning av aktörerna i denna studie. Studien 2004 hade två avgränsningar när det 

gäller kartläggningen av företagsstrukturen i Västra Götaland, den ena gäller storleken på företagen 

som ingår i kartläggningen. Där har vi endast kartlagt företag med 20 eller fler anställda. Den andra 

avgränsningen handlar om i vilken utsträckning underleverantörerna och konsulterna är en del i auto-

motiveklustret. Avgränsningen är att vi kartlagt de företag som har ungefär 30% eller mer av sin för-

säljning till automotiveindustrin.  

Detta innebär att mindre företag, vilket det finns flera av, inte är med i kartläggningen av företag i 

automotiveklustret och det ger att den bild som presenteras är i underkant, t ex vad gäller arbetstill-

fällen.  

 

Dessutom har denna studie haft samma avgränsning som 2004 års kartläggning när det gäller definit-

ionen av vilka fordon som ingår i automotiveindustrin. Definitionen 2004, som även används i denna 

kartläggning, är: 

• Personbilar. 

• Lastbilar. 

• Bussar. 

• Anläggningsmaskiner (Construction Equipment). 

 

1.2.3 Djupintervjuer 

För att få en komplett bild av automotiveklustret i Västra Götaland har ett antal djupintervjuer genom-

förts. Utgångspunkten för urvalet till djupintervjuerna har varit:  

• Representanter för regionen. 

• Representanter för och experter inom automotiveindustrin. 

 

Vi har bett näringslivscheferna från kommunerna i regionen komma med förslag på personer att börja 

intervjuarbetet med och sedan har vi, i likhet med 2004 års studie, arbetat med ett  
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”öppet” urvalsförfarande där de representanter som intervjuas har haft en påverkan på vilka ytterligare 

representanter som ska ingår i urvalet. Bredden och tiden för studien har varit avgörande för urvalsar-

betet så i viss mån har urvalet styrts för att få intervjuer med aktörer inom skilda delar av automoti-

veklustret.  

Djupintervjuerna har i samtliga fall bokats in i god tid innan och förannonserats med information om 

studiens bakgrund, innehåll samt vilka områden som ska diskuteras så att representanten ska kunna 

vara så förberedd som möjligt vid intervjutillfället. Samtliga intervjuer har genomförts via telefon.   

 

1.3 Begreppsförklaring 

Nedan följer en kort förklaring av några begrepp som förekommer i denna studie: 

• AB Volvo; AB Volvo har i början på 2012 genomgått en omorganisation. Där Volvo Powertrain, 

Volvo Technology, Volvo 3P, Volvo Parts och Volvo Group NAP slagits samman i de nya or-

ganisatoriska enheterna Volvo Group Trucks Technology och Volvo Group Trucks Operat-

ions.1 I denna studie har vi fortsatt använda namnen på Volvo-enheterna innan de bytte till 

den nya organisationen.  

• Infotainment; är de system som styr all kommunikation i fordonet och mellan fordonet och om-

världen. Infotainment kan vara navigeringssystem, Bluetooth-system för mobilkommunikation 

och nöjessystem såsom system för audio eller video.  

• Aktiv säkerhet; handlar om att förhindra en olycka innan den inträffar. Olika system i bilen 

känner av fordonets och andra trafikanters position och varnar föraren så att olyckor ska för-

hindras.  

• SME; Small and Medium Enterprises. Små och medelstora företag.  

 

1.4 Rapportdisposition 

Dispositionen i denna rapport följer följande upplägg: 

Kapitel 2 är en kartläggning av aktörerna inom Automotiveklustret i Västra Götaland.  

Kapitlet avslutas med en analys över företagsstrukturen (kapitel 2.4). 

Nästa kapitel är en sammanställning över vilka trender respondenterna ser att automotiveaktörerna 

måste förhålla sig till, samt vilka styrkor och svagheter som automotiveklustret i Västra Götaland har. 

                                                      
1 http://www.volvogroup.com/GROUP/SWEDEN/SV-

SE/VOLVO%20GROUP/OUR%20COMPANIES/Pages/business_structure.aspx (2112) 
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Det avslutande kapitlet är en slutdiskussion där vi binder ihop de tidigare kapitlen med tankar och 

idéer kring vilka möjligheter som automotiveklustret i Västra Götaland har samt ett möjligt hot som 

automotiveklustret kanske måste förhålla sig till, dessutom redovisar vi några tankar om vad klustret 

behöver tänka på för att rusta inför framtiden.  

 

Citaten i rapporten är hämtade från djupintervjuerna och redovisas i kursiv text. De har i vissa fall för-

ändrats något, dels för läsbarheten och dels för att de svarandes identitet inte ska gå att utröna.  
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2 Aktörer inom Automotiveklustret 

2.1 Forskning 

I Västra Götaland finns fem universitet/högskolor. Dessa har alla på något vis koppling till automotive-

industrin. Chalmers Tekniska Högskola är det utbildningssäte som har tydligast koppling till Automoti-

veindustrin med transporter som styrkeområde, forskning och olika centrumbildningar. Göteborgs 

universitet har inte samma struktur som Chalmers i sin forskning kring fordonsindustrin, men har ändå 

en koppling dit. På Göteborgs universitet har de placerat automotiveindustrin i en samhällskontext och 

kan då vara forskning t ex kring psykologi, statsvetenskap, IT eller nationalekonomi kopplat till auto-

motiveindustrin. Högskolan i Väst, Högskolan i Skövde och Högskolan i Borås har inte lika tydliga 

kopplingar till automotiveindustrin som Chalmers och Göteborgs universitet, men olika forskningspro-

jekt drivs även från dessa högskolor och de hjälper framförallt till att bygga upp kompetens i regionen.  

 

Vi har i de intervjuer vi genomfört fått en klar bild av att automotiveindustrin står inför ett nytt faktum att 

ta hänsyn till. Resurserna av kol, olja och gas är sinande samtidigt som internationella miljökrav gör att 

all industri, då även automotiveindustrin, måste bli mer miljöoptimerad. Detta är en möjlighet för uni-

versitet och högskolor eftersom det kommer behövas mer kompetens inom dessa områden.  

Det behövs mer högskolekompetens inom system som har med elektrisk 

framdrivning, elektormekanik osv att göra. Detta är en möjlighet för högskolan. Vi 

behöver väldigt fort komma fram till vilken kompetens som behövs om ca 10-15 år. 

För det är nu vi måste satsa på den kompetensen. Vi måste ligga i framkant för detta. 

Det måste vara klart hur industrin utvecklas och åt vilket håll.  

  

2.1.1 Chalmers Tekniska Högskola 

Chalmers Tekniska Högskola är en stor tillgång i Västra Götaland enligt de personer vi gjort djupinter-

vjuer med. Att Chalmers med sitt styrkeområde Transport finns i regionen ses som en av de främsta 

styrkorna som automotiveindustrin i regionen har.  

Chalmers arbetar nära automotiveindustrin bl a genom CATA, Chalmers Automotive and Transport 

Academy. CATA är en plattform där akademin i form av Chalmers ska kunna möta sina partners inom 

automotiveindustrin. Syftet med CATA är att stimulera ett flöde av idéer mellan Chalmers, industrin 

och offentliga aktörer, att säkerställa framtidens kompetensbehov genom integration mellan Chalmers, 
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industrin och offentliga aktörer samt att integrera högskolekompetens och automotiveindustrin med 

varandra.2   

Olika plattformar för samarbeten mellan Chalmers och automotiveindustrin hittar vi i de olika kompe-

tenscentrum som drivs av Chalmers. De kompetenscentrum som flera intervjuade personer nämner är 

Kompetenscentrum för förbränningsmotorteknik (CERC), Svensk Hybridfordonscentrum och SAFER.  

 

2.1.1.1 Kompetenscentrum för förbränningsmotorteknik (CERC) 

CERC är ett kompetenscentrum där automotiveindustrin och Chalmers möts för att genomföra forsk-

ning kring förbränningsmotorteknik. Partners inom detta kompetenscentrum är bl a AB Volvo, Volvo 

Cars, Scania, Energimyndigheten, Statoil, ABB och Honda.  

 

2.1.1.2 Svenskt hybridfordonscentrum 

Svensk hybridfordoncentrum är ett nationellt kompetenscentrum med Chalmers och fem högskolor 

samt tre fordonstillverkare. Högskolor är Chalmers, Lunds universitet, KTH, Linköpings universitet och 

Uppsala universitet. Fordonstillverkarna är Volvo Cars, AB Volvo och Scania.  

Forskning har begränsat till att vara inriktad på elektrifiering och hybridicering kring drivlinefrågorna. 

Forskning berör elektriska drivsystem, batterier och styrsystemfrågor. 

 

2.1.1.3 SAFER – Fordons och trafiksäkerhetsforskning 

SAFER är en arena för att samla forskningsaktörer kring trafiksäkerhet. Inom SAFER utförs laborativ 

forskning kring trafiksäkerhet. De parter som är med i SAFER är bl a AB Volvo, Autoliv, Chalmers, 

Epsilon, Folksam, Fordonskomponentgruppen, Göteborgs Stad Trafikkontoret, Göteborgs universitet, 

Imego, Lindholmen Science Park, Saab Electronic Defence Systems, Scania, Swerea IVF, Swerea 

SICOMP, SP, Telia Sonera, Trafikverket, Viktoriainstitutet, Vinnova, Volvo Cars, VTI och Västra Göta-

landsregionen.  

Syftet med SAFER är att bidra med nya säkerhetssystem och lösningar för att minimera skador och 

olyckor i trafiken.  

Projekten inom SAFER berör fyra olika områden: 

• Pre-crash Safety. 

• Crash Safety. 

• Post-Crash Safety. 
                                                      
2 Information från Chalmers hemsida, http://www.chalmers.se 
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• Traffic Safety analysis.  

 

De institutioner vid Chalmers som hittills är engagerade i SAFER är Data- och informationsteknik, 

Produkt- och produktionsutveckling, Signaler och system samt Tillämpad mekanik 

Inom SAFER pågår för närvarande ca 50 projekt och förstudier. Bland annat genomförs studier i det 

som kallas Field Operational Test (FOT). Här studeras förarens beteende vid normal bilkörning och 

fångar in händelseförlopp vid krissituationer. SAFER är projektledare för projektet Sweden Michigan 

Naturalistic Field Operational Test (SeMiFOT) som är ett svenskt-amerikanskt samarbete med 15 

parter. En av parterna är University of Michigan Transportation Research Institute (UMTRI) som är 

världsledande inom området.3 

 

2.1.1.4 Andra forskningsområden 

Andra forskningsområden som också finns på Chalmers och som inte är direkt kopplat till automotive-

industrin men som indirekt kopplas dit är bl a forskning kring hållbar utveckling (där ett forskningsom-

råde är klimatneutrala godstransporter) samt forskningsprojekt kring material och tillverkningsteknik.  

I de djupintervjuer som vi genomfört har det kommit fram att det är svårt för små och medelstora före-

tag att bli delaktiga i de forskningsprojekt som drivs genom Chalmers. Detta problem har uppmärk-

sammats av Chalmers och det finns planer på att börja utnyttja ett koncept som används på Uppsala 

universitet, där små och medelstora företag kan höra av sig med sina problem och sedan försöker 

man via forskning att lösa problemet tillsammans.  

Ett annat problem som nämns i djupintervjuerna är att konkurrensen vad gäller kompetensnivån på 

forskning har över tid blivit högre inom automotiveindustrin, globalt sett. Enligt en intervjuperson utbil-

das varje år 500000 nya ingenjörer i Indien. Detta är också ett problem som man är medveten om 

inom Chalmers och de ser ett behov av att utbilda ännu fler än vad de gör idag. Dock så måste det 

finnas människor som är teknikintresserade och som är intresserade att utbilda sig till ingenjörer inom 

automotiveindustrin eller som kan tänka sig att forska inom automotiverelaterade områden.  

Tyvärr är inte ingenjör ett så hett yrkesval längre. Fler vill möta idoljuryn än att arbeta 

med nya innovationer och tekniker.   

 

2.1.2 Göteborgs Universitet 

Göteborgs universitet skiljer så från Chalmers på det viset att Chalmers har en hel transportavdelning 

och Göteborgs universitet är mer inriktade mot kompetenserna inom deras vetenskapliga discipliner.  

                                                      
3 http://www.chalmers.se/safer (2012) 
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Göteborgs universitet har i och för sig en stark logistikavdelning, men även psykologi, statsvetenskap 

och andra tillämpliga områden inom automotiverelaterad forskning. Forskningen på Göteborgs univer-

sitet är mer inriktad mot användning av fordon samt att sätta automotiveindustrin i en samhällskontext.  

Vi är mer inriktade mot vad det är för brukarkrav på framtidens fordon, hur marknads-

föringen ser ut samt vilka bilar vi kommer behöva i ett framtida samhälle. Vi är inte in-

riktade mot produktutveckling. 

 

Olika forskningsprojekt som drivs inom Göteborgs universitet är bl a: 

• Hållbar konsumtion och miljöanpassat konsumtionsbeteende. Denna forskning berör bl a 

marknadsföring för framtidens bilar.  

• Hållbar stadsutveckling med transportdimension ur ett globalt perspektiv.  

• Infrastruktur och bilen som företeelse ur ett statsvetenskapligt perspektiv.  

• Tillämpad IT och transport.  

• Resebeteenden och vårt förhållande till bilen som koncept inom psykologin. 

• Informationsstödssystem för planering av kollektivtrafik inom kulturgeografin. 

 

Fordonstillverkarna har först på senare tid börjat utnyttja potentialen på Göteborgs universitet inom 

olika forskningsinitiativ.  

Göteborgs universitet har börjat jobba mer med Volvo Logistics och Volvo 

Technology. Vi känner i samtalen med Volvo att de kan känna sig osäkra kring våra 

forskningsområden. De kan bygga fordon, men de behöver hjälp med är att sätta 

dessa i ett system. Jag tycker inte att de använt potentialen på Göteborgs universitet 

särskilt väl. Chalmers har varit mer framme inom fordonsindustrin. Detta är också 

dubbelbottnat, vi har också precis börjat hitta in i fordonsindustrin. Det gäller att hitta 

rätt forskare och kompetenser samt att få dem att jobba mer åt t ex Volvo. 

 

Förutom de olika forskningsprojekten som berör automotiveindustrin deltar Göteborgs universitet i ett 

partnerprogram via Handelshögskolan, där är AB Volvo största partner. Volvo Cars, SKF (delvis), 

Göteborgs hamn och Stena Metall är också med. Det partnerprogrammet syftar mycket till rekrytering. 

Göteborgs universitet försörjer industrin med kompetenser, antingen direkt eller via 

bemanningsföretag eller olika typer av konsulttjänster. 
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2.1.3 Övrig Forskning 

2.1.3.1 Högskolan i Väst 

Högskolan Väst har arbetat med två stora projekt främst tillsammans med SAAB. Det ena projektet 

hette SAAB1 och var sponsrat av ESF-rådet. Det var ett projekt för att kompetensutveckla individer 

inom underhåll och termodynamik. Det startade för 3 år sedan då SAAB skulle ersätta konsulter för att 

kunna ha den kompetensen inhouse.  

Ett annat samarbete mellan Högskolan i Väst och automotiveindustrin är ett projekt som kallas ”Entre”, 

som handlar om entreprenörskap. Det var också ett kompetensutvecklingsprojekt där ett konsortium 

av olika aktörer, både privata och offentliga, var med och SAAB var projektägare. Efter att SAAB gick i 

konkurs har dessa projekt avstannat. Just nu ser man över om inte någon annan aktör kan tänka sig 

att ta över ägar-rollen och driva dessa projekt vidare eftersom bägge projekten har finanseringsmedel 

kvar.  

Förutom dessa projekt så har Högskolan Väst en forskningsmiljö som indirekt har koppling till automo-

tiveindustrin eftersom den framförallt är inriktad på industrier generellt. Forskningsmiljön kallas PTV, 

Produktionsteknik Väst, och syftet är att minska belastningen på miljön i produktionsprocesser. PTV 

drivs i nära samarbete med Innovatum Teknikpark. Dessutom har Högskolan Väst tillstånd att utfärda 

examen på forskarnivå inom området produktionsteknik.  

Högskolan Väst är även Preferred Research Partner till Volvo när det gäller manufacturing processes.  

Dessutom är Högskolan Väst starkt ihopkopplade med Innovatum Teknikpark.4  

 

2.1.3.2 Skövde högskola 

Skövde högskola arbetar med automotiveindustrin kring områden som produktionsoptimering, mycket 

via visualisering och simulering. Skövde högskola är bl a Volvos Preferred Research Partner gällande 

virtuella produktionssystem, ”Virtuell Manufacturing”. ”Virtuell Manufacturing” innebär att ingenjörer 

använder datorbaserade system för att simulera hur en produkt ska tillverkas. Det går att simulera allt 

från hur enskilda produkter fungerar till hur monteringen av färdiga produkter ska gå till. Förutom detta 

område drivs flera projekt som har kopplingar till automotiveindustrin gällande materialmekanik. Det är 

blanda annat projekt kring kompositmaterial, hur fordonvikt kan minskas och olika produktionssimule-

ringar. Dessa projekt drivs tillsammans med AB Volvo, Volvo Cars, Scania och FKG. Tidigare var även 

SAAB Automobile även delaktig i flera projekt.  

Förutom dessa forskningsområden har Skövde högskola utbildningar inom områden som teknik (flera 

olika ingenjörsutbildningar), ekonomi, IT och beteendevetenskap.5  

                                                      
4 Information från Högskolan i Västs hemsida, http://www.hv.se/ 
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På Skövde högskola finns även forskarprogram kring dataspel och mobila applikationer. Detta anser 

många av de vi har intervjuat att det är något som automotiveindustrin borde utnyttja mer.  

Kompetenser som sysslar med spelutveckling borde man utnyttja mer inom for-

donsindustrin. ”Speltänk” och ”app”-utveckling borde forsdonsindustrin utnyttja. Det 

borde utnyttjas i större grad för att där finns kreativa personer som kan tänka nytt och 

tänka fordon kopplat till IT samt kreativa möjligheter för att koppla transportsystemet in 

i en hel samhällskontext.  

. 

2.1.3.3 Högskolan i Borås 

Högskolan i Borås har ingen direkt automotiverelaterad forskning. De genomför en del initiativ som är 

mer generellt inriktade mot service och industri som bl a handlar om kvalitetssystemet LEAN. Högsko-

lan i Borås håller nu på att sätta upp en plattform för samarbeten kring LEAN inom Sjuhärad.  

Vid Högskolan i Borås finns även Textilhögskolan och deras Centrum för textilforskning, CTF. Den 

forskning som bedrivs är förhållandevis lite inriktad direkt mot automotiveindustrin, men av den forsk-

ning som görs kan mycket komma till gagn även för automotiveindustrin. Ett forskningsinitiativ som 

drivs på Textilhögskolan heter SmartTextiles där man jobbar med experimentell forskning kring design 

och teknik samt material och polymer. En del i detta initiativ är inriktat mot business innovation och då 

finns bl a Autoliv och Volvo med som partners. Dessa projekt kan handla om smutsavisande material, 

ljudabsorbenter eller materialutveckling som gör fordonen lättare. Det kan också handla om textilier 

som kan leda ström, ge svalkande säten eller ge olika signaler t ex genom färgförändringar.  

Textilhögskolan utbildar bl a textilingenjörer och textilekonomer. Dessutom är det tydligt att de utexa-

minerade från Textilhögskolan är eftertraktade inom automotiveindustrin.  

Ett roligt exempel är att Toyota kommer till Europa för att leta studenter och kompe-

tenser kring textil. Då åker de till Milano, London och Borås. Det brukar vara 1-2 stu-

denter per år härifrån som jobbar i projekt med Toyota.  

 

2.2 Andra arenor för forskning och utveckling 

Förutom högskolorna och universiteten så finns det flera andra arenor i Västra Götaland där forskning 

och utveckling bedrivs. Många av dessa arenor är starkt kopplade till högskolorna/universiteten samt 

till varandra. De blir en arena där olika aktörer från akademin, institut, industrin och den offentliga si-

dan kan mötas och samarbeta i olika projekt. De arenor som får mest uppmärksamhet i djupintervju-

erna är nedan kortfattat beskrivna. 

                                                                                                                                                                      
5 Information från Högskolan i Skövdes hemsida, http://www.his.se/ 
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Informationen om de olika instituteten/arenorna är framförallt hämtade från de genomförda  

djupintervjuerna, men viss information är även hämtad från varje institution/arenas hemsida.  

 

2.2.1 Automotive Sweden 

Automotive Swedens uppgift är att vara en neutral part som sprider kunskap om automotiveindustrin i 

Sverige till både nationella och internationella automotiveaktörer. Dessutom ingår i deras uppdrag att 

stimulera till samverkan mellan aktörer inom automotiveindustrin. Automotive Sweden har ett stort 

kontaktnät med aktörer inom automotiveindustrin och de samlar information och publikationer från 

dessa på sin hemsida. Automotive Sweden ger även ut nyhetsbrev, en kundtidning och de anordnar 

seminarium och konferenser.6 

 

2.2.2 SP, Sveriges tekniska forskningsinstitut  

SP-koncernen driver och medverkar i en rad aktuella kompetenscentrum tillsammans med universitet, 

och högskolor, andra institut och näringslivet. SPs kompetensplattformar som berör automotiveindu-

strin är bl a: 

• SP Batteri- och hybridsystem - forskning inom batteri- och hybridsystem. 

• SP Biofuels - kompetenscentrum kring produktion och användning av förnybara drivmedel. 

• Dessutom deltar SP i SAFER. SP deltar framförallt i de projekt inom SAFER som berör 

systemsäkerhet, funktionssäkerhet, kommunikation, aktiv säkerhet, passiv säkerhet, mätteknik 

och datainsamling. 

 

2.2.3 Viktoriainstitutet 

Viktoriainstitutets syfte är att långsiktigt stärka och göra industri, företag och samhälle mer 

konkurrenskraftiga. Fokus ligger på transportsystemet och fordon är en del i detta. Det handlar om 

människa och transport av gods på väg, järnväg eller sjö. 

Viktoriainstitutet har fem applikationsområden: 

• Elektromobility, elektrifiering av fordon och transporter. Främst hybrid med elektrifiering av 

drivlinor, men även integrering av elektronik i fordon.  

• Kooperativa fordonssystem, hur man kan få fordon att kommunicera med varandra och 

omgivningen.  
                                                      
6 http://www.automotivesweden.se/ (2012) 
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• Fordonsdiagnostik, att kunna få ut mer värde från fordon. Inte bara kring när det är dags för 

service utan även andra typer av tjänster som tredje part kan omsätta i affärer.  

• Open vehicle, en öppen fordonsplattform kopplat till infotainment och nöjessystem i bilen.  

• Transportsystem som helhet, hållbara transporter. Flyg, tåg, vägfordon och järnväg kopplat 

samman.  

 

Viktoriainstitutet projektleder och koordinera projekt inom dessa områden och deltagarna är aktörer 

från akademi, industri och offentlig verksamhet.  

Viktoriainstitutet genomför sällan rena beställningsjobb. De försöker skapa en profil på marknaden där 

de vill bli kända för att vara de som kan branschen och är duktiga forskare. Projekten som drivs är 

både nationella projekt och EU-projekt.  

Något som är viktigt är att Viktoriainstitutet vill arbeta med öppen innovation. I de projekt som drivs 

inom Viktoriainstitutets ramar så tar de erfarenheter från andra branscher och vill skapa samarbeten 

mellan konkurrenter i regionen för att resultatet i projektet ska komma fler till gagn.  

Ett nyligen lyckat projekt är elbilsprojektet Elviis. I det projektet deltog Volvo Cars, Göteborgs Energi 

och Ericsson. 7 

Just i nuläget håller dessutom Viktoriainstitutet tillsammans med Volvobolagen på att diskutera 

uppstarten av ett kompetenscentrum kring fordonselektronik.  

 

2.2.4 Lindholmen Science Park 

Lindholmen är en samverkansaktör som funnits i 12 år. Med tre olika fokusområden: 

• Transport. 

• IT. 

• Media. 

Lindholmen Science Park är neutrala och ägs av akademi, Göteborgs stad och industri. Deras uppgift 

är att skapa en öppen innovationsmiljö på olika sätt. Inom Lindholmen jobbar man mycket med fysisk 

                                                      
7 http://www.viktoria.se/node/6960 (2012) 
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neutral innovationsmiljö. Olika typer av fordonstillverkare, leverantörer, centrumbildningar, småföretag 

och offentliga aktörer ska kunna utnyttja denna öppna innovationsmiljö.  

Det andra Lindholmen gör är att facilitera samverkan mellan parter i form av projekt. De är 

programvärd och administrera nationella program som är kopplat till fordonsindustrin.  

Huvudkontoret ligger på Lindholmen, men Lindholmen ska vara en nationell resurs. 

Lindholmen Science Park är engagerade i allt som är relaterat till forskning samt utvecklingsprojekt 

och fokus ligger på test och demonstration.  

 

2.2.5 Innovatum Teknik Park 

Innovatum är en stiftelse som är samägt mellan näringsliv och offentligt. Innovatum är en projektarena 

där man jobbar med utvecklingsprojekt med näringsliv och akademi som deltagare. Den största foku-

sen ligger på utvecklingsprojekt för fordonsindustrin och tillverkande industri i stort. 

Ett projekt som just nu rullar är att utveckla nya teknologier och material som gör komponenter till for-

donsindustrin lättare. Det är ett projekt där 40-talet parter deltar. Det är ett samverkansprojekt mellan 

fordonstillverkarna och leverantörsstrukturen.  

Innovatums roll är att vara neutrala i projekteten och de anlitar institut och högskolor för genomföran-

det av projekten. Neutraliteten innebär att det inte finns någon konkurrenssituation, utan Innovatum 

Teknik Park kan bli en arena för att genomföra projekt där många deltagare kan vara med. 

Innovatum är även inkubator för ca 20 företag. De hjälper till med rådgivning, affärsplaner, ekonomisk 

och juridisk personal. Nystartade företag sitter tillsammans i en miljö med andra företag i samma 

position och tanken är att skapa synergieffekter så att alla kan hjälpa varandra vidare.  

 

2.2.6 Swerea 

Swerea är en forskningskoncern med olika inriktningar. I Göteborgsområdet finns Swerea SICOMP 

som är inriktat mot kompositmaterial samt Swerea IVF som är inriktade mot produkt-, process- och 

produktionsutveckling.  

Ungefär hälften av forskningsprojekten som Swerea driver är uppdragsbaserade och hälften 

finansierat av forskningsinstitutioner, bl a EU-finansierade projekt. Högskolorna är nästan alltid med i 

dessa projekt. 

Tre aktuella projekt som Swerea IVF driver som har koppling till automotiveindustrin är:  
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• Produktionssimulering, dvs att kunna simulera hela sin produktion. Volvo och Scania 

använder denna teknik i sin produktion.  

• Visualisering av produktionsmiljö, att med hjälp av en kamera scanna in sin produktionsmiljö 

och sedan skapa en tredimensionell modell som är en perfekt avbildning av miljön. Då kan 

olika områden mätas väldigt noggrant, på millimeternivå. Volvo Cars använder denna teknik. 

Tekniken innebär att du kan befinna dig på en produktionsanläggning och titta hur det ser ut i 

en annan produktionsanläggning i en annan del av världen.  

• Produktionslösningar. Det tredje projektet är bredare och där tittar man på produktionens 

ökade komplexitet samt de snabba eller frekvent förekommande produktionsförändringar. 

Projektet berör komplexiteten mellan krav på kvalitet och kostnad och att samtidigt kunna 

ställa om produktionen snabbt.  

 

2.2.7 Test Site Sweden 

Test Site Sweden startade hösten 2006 med uppgift att skapa en världsunik demonstrations- och 

provningsmiljö för produkter och tjänster inom Intelligenta Transport System (ITS). Test Site Sweden 

drivs som ett program inom Lindholmen Science Park med uppgift att utveckla test och demomiljöer.  

Test Site Sweden är en neutral mötesplats för test- och demonstrationsprojekt som fokuserar på: 

• Vintertester.  

• Aktiv säkerhet. 

• Elfordon och elhybrider.  

• Intelligenta transportlösningar. 

Tanken är att Test Site Sweden ska kunna erbjuda komplett vagntest utanför grindarna.  

Nulägesbilden är mycket forskningsprojekt kring elektrifiering av fordon som sker i samverkan med 

fordonstillverkarna, kraftbolag och elindustrin.  

 

2.2.8 AstaZero 

Asta står för Active Safety Test Area. AstaZero är ett dotterbolag till SP och Chalmers och ska bli en 

testmiljö där akademi, institutioner, industri och offentliga aktörer tillsamman kan fokusera kring trafik-
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säkerhetsforskning. AstaZero har planerats sedan 2007 och premiären för den första etappen av an-

läggningen är satt till 2014.  

Samarbetspartners till AstaZero är Test Site Sweden, AB Volvo, Volvo Car Company, Autoliv, Saab 

Automobile, Scania, Vägverket, Västra Götalandsregion, Vinnova and Tillväxtverket.8 

 

2.2.9 Telematics Valley 

Telematics Valley är en ideell förening som finansieras av medlemsintäkter. Enda syftet är att hjälpa 

medlemmar att göra bättre telematikrelaterade affärer. Det görs genom att organisera tillfällen att 

träffas och diskutera kärnfrågor kring telematik. Medlemmarna är från hela Europa och består bland 

annat av Volvo Cars, Scania, Ericsson, TeliaSonera, ÅF, WirelessCar, Vodafone M2M, Mitsubishi 

Electric mfl.  

Telematics Valley har även en internationell roll i att etablera internationellt kontaktnät med liknande 

organisationer i Kina, Korea, Australien och USA. Telematics Valley har skapat ett starkt varumärke 

internationellt, vilket gynnar små och medelstora medlemmar i deras marknadsföringsaktiviteter. 

Samtidigt som de stora medlemmarna som t ex Volvo Cars, ser möjligheter att hitta bra 

underleverantörer och positionera sig som drivande inom telematikrelaterade frågor.  

 

2.2.10 VTI, Statens väg- och tramsportforskningsinstitut 

VTI har sitt huvudkontor i Linköping, men har även kontor i Göteborgsområdet. I Göteborg har VTI 

byggt en simulatormiljö. Denna simulator kan anpassas till att både vara en simulator för personbilar 

och tunga fordon.  

 

2.3 Företag 

2.3.1 Definition av företag i kartläggningen 

För att kunna göra jämförelser med studien från 2004 har vi utgått från samma definitioner av företag 

som ingår i kartläggningen av Automotiveindustrin i Västsverige.  

Definitionerna på företag som ska ingå i denna karläggning är att de ska ha minst 20 anställda.  

                                                      
8 Information från: http://www.astazero.com/sv (2012). 
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Utöver att företagen ska ha minst 20 anställa ska minst 30% av företagets försäljning komma från 

automotiveindustrin. Anledningen till denna definition är att de företag som vi kartlägger ska vara före-

tag som i stor mån är beroende av automotiveindustrin. 

Den tredje definitionen som vi utgått från i denna kartläggning är att de fordon som vi räknar in i auto-

motiveindustrin är vägbundna fordon för transporter av person och/eller gods, dvs personbilar, lastbilar 

och bussar. Vi räknar alltså inte in t ex båtar, flygplan och tåg i denna kartläggning.  

 

Det ska betonas att några av företagen i denna kartläggning har vi inte haft möjligheten att intervjua 

vilket gjort att vi sökt uppgifter om företaget på olika hemsidor samt även i viss mån uppskattat vissa 

av de nyckeltal vi utgått från i kartläggningen. Det kan därför hända att något företag som inte bör vara 

med i kartläggningen är det och på samma vis ska vi även vara medvetna om att vi kan ha missat 

något företag som borde varit med. Vårt syfte med denna kartläggning är samma som i kartläggningen 

2004, nämligen att se på helheten, varför vi tror att den totala kartläggningen är rimlig och relevant.  

 

2.3.2 Fyrbodal 

I regionen Fyrbodal har vi identifierat 29 företag som uppfyller de definitioner som ovan är beskrivna. 

Dessa 29 företag sysselsätter ca 2100 anställda och det märks tydligt att SAABs konkurs har gjort att 

både antalet företag och sysselsatta personer i automotiveindustrin har minskat i Fyrbodal-regionen.  
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Företag med 100 eller fler anställda i Fyrbodal-regionen är:  

Företag Ort Antal anställda 

Parker Hannifin AB Trollhättan 330 

VBG Produkter AB Vänersborg 157 

Acrivia AB (Volvo Bussar) Uddevalla 150 

Spicer Nordiska kardan Åmål 130 

Wallhamn AB Wallhamn 110 

Nolato Cerbo AB Trollhättan 110 

   

Tabell 1: Enheter med 100 eller fler anställda i Fyrbodal.  

 

En komplett lista med alla identifierade företag i Fyrbodal som uppfyller de uppsatta definitionerna 

redovisas i bilaga 3. 

 

2.3.3 Göteborgsregionen 

I Göteborgsregionen har vi identifierat 74 företag som uppfyller de uppsatta definitionerna. Dessa före-

tag tillsammans sysselsätter ca 28000 personer.  
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Företag med 100 eller fler anställda i Göteborgsregionen är: 

Företag Ort Antal anställda 

Volvo Cars Göteborg 11000 

Volvo Lastvagnar AB Göteborg 8500 

Semcon Caran AB Göteborg 973 

Specma Dunlop Hydraulic AB Göteborg 770 

Coor Göteborg 750 

Johnson Controls Sweden AB   Göteborg 621 

Volvo Bussar AB    Göteborg 400 

Cybercom Group Göteborg 350 

Plastal Göteborg 250 

i3TEX AB Göteborg 220 

Elanders Infologistics AB Mölnlycke 200 

Siemens AB Göteborg 192 

Altran Sverige AB Göteborg 184 

HiQ Göteborg AB Göteborg 169 

Tenneco Automotive Sverige AB Göteborg 150 

Mecel AB   Göteborg 120 

Nolato Plastteknik AB Hisings-Backa 110 

Bror Tonsjö AB Kode 100 

Accenture AB Göteborg 100 

   

Tabell 2: Enheter med 100 eller fler anställda i Göteborgsregionen.  

 

En komplett lista med alla identifierade företag i Göteborgsregionen som uppfyller de uppsatta  

definitionerna redovisas i bilaga 4. 

 

2.3.4 Sjuhärad 

I Sjuhärad har vi identifierat 23 företag enligt de uppsatta definitionerna. Dessa 23 företag sysselsätter 

ca 3100 personer.  
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Företag med 100 eller fler anställda i Sjuhärad är: 

Företag Ort Antal anställda 

Autoliv Sverige AB Vårgårda 850 

Stjernfjädrar AB Herrljunga 280 

AB Söder & Co Consulting Borås 250 

Arkmek Borås 200 

CJ Automotive AB Dalstorp 175 

Elmo Sweden AB Svenljunga 160 

Volvo Bussar AB Borås 120 

AP&T Presses Tranemo 120 

AP&T Automation & Tooling Blidsberg 110 

Mont Blanc Industri AB Dalsjöfors 101 

Precomp Solutions AB Ulricehamn 100 

   

Tabell 3: Enheter med 100 eller fler anställda i Sjuhärad.  

 

En komplett lista med alla identifierade företag i Sjuhärad som uppfyller de uppsatta definitionerna 

redovisas i bilaga 5. 

 

2.3.5 Skaraborg 

I Skaraborg identifierade vi 19 företag enligt de uppsatta definitionerna. Dessa företag sysselsätter ca 

4700 anställda.  
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Företag med 100 eller fler anställda i Skaraborg är: 

Företag Ort Antal anställda 

Volvo Powertrain Corp Skövde 3000 

Volvo Personvagnar Kompo-

nenter Floby 1800 

Volvo Car Corporation Engine Skövde 1700 

IAC Group Skara 250 

Arkivator Falköping AB Falköping 250 

Componenta Främmestad AB Nossebro 180 

Nolato Gota AB Götene 120 

   

Tabell 4: Enheter med 100 eller fler anställda i Skaraborg.  

 

En komplett lista med alla identifierade företag i Skaraborg som uppfyller de uppsatta definitionerna 

redovisas i bilaga 6. 

 

 

2.4 Analys av företagsstrukturen 

I denna analys av företagsstrukturen kommer vi göra jämförelser med föregående kartläggning. Dock 

behövs det påpekas att vi enbart kommer göra jämförelser där vi kan dra säkra slutsatser. I kartlägg-

ning som genomfördes 2004 vet vi t ex inte hur de olika företagen kategoriserats utefter deras inrikt-

ning på verksamhet. Dessutom var Värmland med som en delregion 2004 och utgör en del av totalre-

sultatet, vilket de inte är i årets mätning.  

 

2.4.1 Storlek 

Sett till sammanställningen ovan så finns det 145 företag med fler än 20 anställda och som har 30% 

eller mer av sin försäljning till automotiveindustrin i Västra Götaland. Dessa 145 företag sysselsätter 

ca 38000 anställda.  

Detta kan jämföras med 2004 års kartläggning då det i regionen fanns 197 kartlagda företag som sys-

selsatte ca 50000 anställda i Västra Götaland. Den största förändringen som skett i regionen sedan 

2004 års kartläggning är SAABs konkurs, vilket tydligt syns i Fyrbodal. SAAB Automobile var den 

största arbetsgivaren i Fyrbodal inom automotiveindustrin i kartläggningen 2004 och de sysselsatte 

själva ca 6200 personer. När det nu under en tid varit turbulent runt SAAB Automobile som tillslut 
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ledde fram till bolagets konkurs så har även flera underleverantörer drabbats. Lear Corporation som 

tillverkade stolar, baksäten och innertak till SAAB sysselsatte i 2004 års kartläggning ca 2000 an-

ställda och i årets mätning är det bara några få kvar och företaget håller på att avvecklas i regionen. 

En intervjuperson uppger att det i dagsläget bara är ungefär hälften så många som arbetar inom 

Automotiveindustrin i Fyrbodal jämfört med för tio år sedan.   

I Göteborgsregionen har vi i årets mätning identifierat 74 företag som sysselsätter ca 28000 anställda. 

Det är en ökning jämfört med 2004 års mätning då 71 företag identifierades som hade ca 23800 sys-

selsatta inom automotiveindustrin i regionen. Detta även fast SAAB har gått i konkurs som även hade 

enheter i Göteborgsregionen. Förklaringen finns i att det sedan 2004 har flera företag haft en gynnsam 

utveckling i regionen och kunnat växa i personalresurser. Volvo Cars finns fortfarande kvar i regionen, 

även fast de har nya ägare, samtidigt som det även går bra för AB Volvo.  

I Sjuhärad är fortfarande Autoliv den största arbetsgivaren med ca 850 anställda. Men flera företag i 

regionen har gått ner i personalstyrka. Inget av de företag som hade fler än 100 anställda i 2004 års 

kartläggning har ökat i antalet anställda i årets kartläggning. 2004 års kartläggning var 28 företag iden-

tifierade och ca 4600 arbetade på dessa företag. I årets mätning är den summan 23 företag med ca 

3100 anställda. 

I Skaraborg har det skett en minskning av antalet företag som är beroende av automotiveindustrin, 

dvs som har 30% eller mer av sin försäljning till automotiveindustrin. Flera företag har antingen riktat in 

sig på fler industrier än automotive eller helt slutat med försäljning till automotiveindustrin. I år identifie-

rade vi 19 företag med ca 4700 anställda och i 2004 års kartläggning fanns det med 33 företag som 

sysselsatte 8300 personer.  

 

Det är viktigt att återigen understryka att antalet företag som identifierats har styrts av de uppsatta 

kriterierna att de ska ha minst 20 anställda och ha en försäljning på 30% eller mer till  

automotiveindustrin.  

 

2.4.2 Inriktning företag 

När det gäller inriktningen på företagen i Västra Götaland har vi följt samma definition som i föregå-

ende kartläggning, dvs OEM (fordonstillverkare), nivå 1/2/3-leverantörer (Tier 1/2/3) – lokala, nivå 

1/2/3-leverantörer (Tier 1/2/3) - globala, icke-fordonsrelaterade verksamhet och konsulter.  

Eftersom många leverantörer t ex både är nivå 1- och nivå 2-leverantörer valde man i den föregående 

kartläggningen att se på leverantörerna som lokala, dvs att de finns i och säljer till den svenska mark-

naden, och globala, dvs att de finns i och säljer till fordonsmarknader både i och utanför den svenska 

marknaden.  
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Vi har även i denna kartläggning valt att kategorisera Volvo Cars och Volvo ABs komponentfabriker 

som OEM istället för nivå 1-leverantör eftersom de ingår i koncernen och deras underleverantörer mer 

eller mindre fungerar som nivå 1-leverantörer. Samma kategorisering användes i 2004 års kartlägg-

ning.  

I 2004 års kartläggning fanns ingen definition på de verksamheter som räknades som icke-

fordonsrelaterad verksamhet. Vår definition av denna kategori är de verksamheter som har stor på-

verkan på automotiveindustrin men som erbjuder tjänster som i första hand inte är fordonsrelaterade.   

 

Den totala fördelningen av företag ser ut som följer: 

  

Figur 1: Fördelning av andelen automotiveföretag respektive andelen anställda  

per kategori i Västra Götaland. 

  

Det vi kan se är att även fast fordonstillverkarna är få, numera bara Volvo Cars och AB Volvo, så är de 

dominerande i antal anställda. Liknande resultat fanns även med i 2004 års kartläggning. Dessutom 

ser vi att i årets kartläggning är det fler underleverantörer som är globala (83 st) och verkar på mark-

nader utanför Sverige än vad det är leverantörer som enbart är lokala (21 st). I 2004 års mätning var 

det nästan tre gånger så många lokala underleverantörer som det fanns globala och lite fler än dub-

belt så många anställda arbetade hos en lokal underleverantör jämfört med en global underleverantör.  
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2.4.2.1 Fyrbodal 

  

Figur 2: Fördelning av andelen automotiveföretag respektive andelen anställda  

per kategori i Fyrbodal. 

 

Efter SAAB Automobiles konkurs i Trollhättan finns idag ingen fordonstillverkare kvar i regionen. De 

företag som finns i regionen är framförallt underleverantörer med inriktning på globala marknader. 

Underleverantörsföretagen, lokala och globala, står för nästan 90% av de anställda inom automotive-

industrin i regionen.  

Den största skillnaden vi ser i Fyrbodal i år jämfört med förra kartläggningen är att ingen fordonstillver-

kare finns kvar. I 2004 års mätning var 53% av de anställda inom automotiveindustrin i Fyrbodal an-

ställda hos en fordonstillverkare. Dessutom ser vi samma mönster i Fyrbodal som vi såg totalt sett och 

det är att de underleverantörer som finns i regionen har blivit mer globalt inriktade än vad de var i 

mätningen 2004.  

 

2.4.2.2 Göteborgsregionen 

  

Figur 3: Fördelning av andelen automotiveföretag respektive andelen anställda  

per kategori i Göteborgsregionen. 
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I Göteborgsregionen är det fordonstillverkarna som sysselsätter klart flest anställda, nästan 20000 är 

anställda inom AB Volvo och Volvo Cars. Sett till andelen företag som fordonstillverkarna står för så är 

det enbart 4%. I Göteborgsregionen finns annars störst andel konsultfirmor, 34% procent av företagen 

i Göteborgsområdet är en konsultfirma.  

I jämförelse med 2004 års resultat så är det fortfarande så att den övervägande delen av de som ar-

betar inom automotiveindustrin i Göteborgsområdet arbetar hos en av fordonstillverkarna. Annars så 

är mönstret detsamma som på totalresultatet när det gäller underleverantörer. Fler underleverantörer 

har blivit inriktade på globala marknader än enbart den lokala.  

 

2.4.2.3 Sjuhärad 

  

Figur 4: Fördelning av andelen automotiveföretag respektive andelen anställda  

per kategori i Sjuhärad. 

 

I Sjuhärad finns Volvo Bussar som fordonstillverkare representerade i Borås, annars så domineras 

regionen av underleverantörerna. Över 80% av de anställda i regionen inom automotiveindustrin arbe-

tar hos en underleverantör med global inriktning.  

Sett till 2004 års kartläggning är det fortfarande så att det är de globalt inriktade underleverantörerna 

som är den största arbetsgivaren i regionen. Den största arbetsgivaren i regionen var då, precis som 

nu, Autoliv i Vårgårda.  
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2.4.2.4 Skaraborg 

  

Figur 5: Fördelning av andelen automotiveföretag respektive andelen anställda  

per kategori i Skaraborg. 

 

Skaraborg är den region i Västra Götaland där vi identifierat minst antal företag, 19 stycken. De 

största arbetsgivarna i regionen är AB Volvo och Volvo Car med komponentfabriker. I övrigt är det 

samma mönster i Skaraborg som i övriga regioner nämligen att det är fler underleverantörer som är 

inriktade på globala marknader än enbart den inhemska marknaden. Dessutom ser vi att de globalt 

inriktade underleverantörerna har fler än dubbelt så många anställda som de lokalt inriktade underle-

verantörerna. Värt och nämna är även att vi inte identifierat några konsulter som uppfyller våra kriterier 

i Skaraborg.  

När vi jämför dagens resultat med 2004 års kartläggning så är det fortfarande så att fordonstillverkar-

na är de största arbetsgivarna i Skaraborg inom automotiveindustrin. I 2004 års resultat var även de 

lokalt inriktade underleverantörerna ungefär lika stora sett till antalet anställda som de globalt inriktade 

underleverantörerna. De globalt inriktade underleverantörerna hade fler anställda precis som i da-

gensresultat. Fast skillnaden i 2004 års kartläggning var enbart några procentenheter.  

  

2.4.3 Utlandsägande 

När vi diskuterar utlandsägande har vi på samma sätt som i föregående kartläggning delat in företa-

gen i två kategorier. De som är utlandsägda till 50% eller mer och de som är mindre än 50% utlands-

ägda.  

 

Den totala fördelningen av företag ser ut som följer: 
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Figur 6: Fördelning av andelen automotiveföretag respektive andelen anställda  

per kategori i Västra Götaland. 

  

Det vi måste nämna i totalsammanställningen är att vi utgått från företagsenheter, dvs ett företag kan 

ha enheter på flera ställen i regionen. Totalt sett ser vi att 35% av de identifierade enheterna är ut-

landsägda till 50% eller mer.  Ser vi på antalet anställda är det jämt fördelat mellan de som arbetar 

inom en enhet som är 50% eller mer utlandsägt och de som är mindre än 50% utlandsägt. Anledning-

en till det är att Volvo Cars är den största arbetsgivaren inom regionen inom automotiveindustrin och 

dessutom är flera av de största underleverantörerna utlandsägda till 50% eller mer.  

 

2.4.3.1 Fyrbodal 

 

Figur 7: Fördelning av andelen automotiveföretag respektive andelen anställda  

per kategori i Fyrbodal. 

 

Fyrbodal är den region som har lägst andel anställda inom ett företag som till 50% eller mer är utland-

sägt. Sett till kartläggningen 2004 är det en stor skillnad för då arbetade närmare 80% av de anställda 

inom automotiveindustrin i Fyrbodal i ett företag som var utlandsägt till 50% eller mer. De största ut-

landsägda företagen 2004 var SAAB Automobile samt Lear och dessa företag finns inte kvar i region-

en längre. De största utlandsägda företagen i denna kartläggning är Parker Hannifin i Trollhättan och 
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Spicer Nordiska Kardan i Åmål. Det största företaget som är mindre än 50% utlandsägt är VBG Pro-

dukter i Vänersborg.  

 

2.4.3.2 Göteborgsregionen 

 

Figur 8: Fördelning av andelen automotiveföretag respektive andelen anställda  

per kategori i Göteborgsregionen. 

 

I Göteborgsregionen är det största företaget som till 50% eller mer är utlandsägd Volvo Cars. Volvo 

Cars står för närmare 40% av de anställda som arbetar inom ett utlandsägt företag i Göteborgsområ-

det. Det största förtaget som är till mindre än 50% utlandsägt är Volvo Lastvagnar.  

Ser vi till 2004 års kartläggning så var 31% av de identifierade företagen utlandsägda. Dessa företag 

sysselsatte mer än två tredjedelar av de som arbetade inom automotiveindustrin i Göteborgsregionen. 

De största utlandsägda företagen 2004 var Volvo Cars, Lear och SAAB Powertrain respektive Auto-

mobile. Det största icke-utländsägda var precis som idag Volvo Lastvagnar.  

  

2.4.3.3 Sjuhärad 

 

Figur 9: Fördelning av andelen automotiveföretag respektive andelen anställda  

per kategori i Sjuhärad. 
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Av företagen i Sjuhärad är 17% utlandsägda och på dessa företag arbetar nästan 40% av de anställda 

inom automotiveindustrin i Sjuhärad. Det största utlandsägda företaget i Sjuhärad är Autoliv som sys-

selsätter mer än en fjärdedel av de anställda inom automotiveindustrin i Sjuhärad. De största icke-

utlandsägda företaget i regionen är konsultföretaget AB Söder & Co Consulting i Borås, följt av Ark-

mek och CJ Automotive AB.  

Elmo Sweden som under krisen med SAAB gått i konkurs två gånger ägs nu av italienska företaget 

Rino Mastrotto och är det näst största utlandsägda företaget i regionen. I 2004 års kartläggning var 

Elmo det näst största icke-utlandsägda företaget i regionen efter Volvo Bussar i Borås. 

I kartläggningen 2004 var 32% av företagen utlandsägda och sysselsatte 56% av de anställda i auto-

motiveindustrin i Sjuhärad.  

  

2.4.3.4 Skaraborg 

  

Figur 10: Fördelning av andelen automotiveföretag respektive andelen anställda  

per kategori i Skaraborg. 

 

I Skaraborg är nästan fyra av tio företag utlandsägda och dessa företag sysselsätter lite mer än hälf-

ten av de anställda inom automotiveindustrin i Skaraborg. Dessa siffror är ganska lika hur det såg ut i 

kartläggnigen 2004 då 32% av företagen var utlandsägda och på dessa företag arbetade 56% procent 

av de anställda inom automotiveindustrin i regionen. De största utlandsägda företagen i regionen är 

Volvo Cars Corp Engine och Volvo Personvagnar Komponenter AB. Dessa var bland de största ut-

landsägda företagen även i 2004 års kartläggning. Det största icke-utlandsägda är Volvo Powertrain 

och Arkivator Falköping AB, vilket är samma företag som var största icke-utlandsägda företagen i 

2004 års kartläggning också.  
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2.4.4 Tillverkning av egna produkter 

Vi har i denna kartläggning även kartlagt om företagen i Västra Götaland har egen produktutveckling. I 

denna fråga har vi kategoriserat egen produktutveckling på ett annorlunda sätt än vad som gjordes i 

kartläggningen 2004. I kartläggningen 2004 räknades de företag som sysslade med legoarbeten, pro-

totyptillverkning, säljbolag och konsulter som att de inte hade någon/några egenutvecklade produkter. 

I denna kartläggning har vi inte strikt räknat konsultföretagen som att de inte har egenutvecklade pro-

dukter. I denna kartläggning finns det t ex flera IT-konsulter som har egenutvecklade applikationer och 

IT-system som de säljer till företag inom automotiveindustrin. Frågan är då om inte dessa företag ska 

räknas som underleverantörer och inte konsulter. Vi har valt att låta dessa företag vara kategoriserade 

som konsulter om företagets huvudsakliga sysselsättning är som konsulter och inte som systemut-

vecklare.  

Detta gör att det är svårt att göra jämförelser med 2004 års kartläggning eftersom vi kategoriserat 

denna parameter på olika sätt.  

 

Den totala fördelningen av företag ser ut som följer: 

 

Figur 11: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Västra Götaland. 

  

Ser vi på hela Västra Götaland så är det 56 procent av företagen som har utveckling av egna produk-

ter. Räknat i antalet anställda så arbetar ca 86% av alla inom automotiveindustrin på ett företag som 

utvecklar och tillverkar en egen produkt. Det visar att det finns stor innovationsförmåga och kunskap 

om produktutveckling i regionen.  

 

Fördelning av företag i övriga delregioner är: 
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Figur 12: Andel företag med utveckling av egna produkter per region. 

 

Sett till alla delregioner i Västra Götaland så är fördelningen ungefär lika. Andelen företag som utveck-

lar egna produkter sträcker sig från 53% av företagen i Skaraborg till 59% av företagen i Fyrbodal och 

Sjuhärad.  

 

2.4.5 Beroendegrad 

Beroendegraden anger hur viktig automotiveindustrin är för företagen i Västra Götaland. För ett före-

tag som har 100% av sin försäljning hos aktörer inom automotiveindustrin är beroendegraden av 

automotiveindustrin hög. Medan ett företag som enbart har 30% av sin försäljning till aktörer inom 

automotiveindustrin är inte lika beroende av automotiveindustrin eftersom de har fler ben att stå på. 

Som vi tidigare har nämnt så har vi bara tagit med de företag som har en försäljning på 30% eller mer 

till automotiveindustrin.  
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Vi har utgått från samma kategorisering av beroendegraden som i 2004 års kartläggning: 

• Beroendegrad 30-50% innebär att företaget är delvis beroende av automotiveindustrin, dock 

inte helt beroende.  

• Beroendegrad 51-90% innebär att företaget är starkt beroende av automotiveindustrin, dock 

inte helt beroende.  

• Beroendegrad 91-100% innebär att företaget i stort sett är helt beroende av  

automotiveindustrin.  

 

Den totala fördelningen av företag ser ut som följer: 

 

Figur 13: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Västra Götaland. 

  

Åtta av tio företag i Västra Götaland är starkt eller helt beroende av Automotiveindustrin. Det innebär 

att för ca 116 företag i regionen, som har fler än 20 anställda, står automotiveindustrin för mer än 50% 

av försäljningen.  

 

2.4.5.1 Fyrbodal 

 

Figur 14: Fördelning av antalet automotiveföretag 

per kategori i Fyrbodal. 



 

40 

 

 

I Fyrbodal är 65% av företagen helt beroende och 30% är starkt beroende av automotiveindustrin.  

I 2004 års kartläggning var 50% av företagen helt beroende och 18% starkt beroende av automotive-

industrin. Det innebär att av de företag som har fler än 20 anställda så är det en större andel som är 

starkt eller helt beroende av automotiveindustrin. Även fast det varit turbulent inom den svenska 

automotiveindustrin under några år är det tydligt att företagen inte väljer att minska sitt beroende av 

automotiveindustrin utan snarare, som vi kommer se nedan, öka sin export samt finnas på flera mark-

nader än den svenska.   

 

De företag som även sysslar med andra industrier förutom automotiveindustrin har framförallt uppgett 

att de även arbetar mot annan tillverkande industri, energi, pappersindustri och Life Science.  

 

2.4.5.2 Göteborgsregionen 

 

Figur 15: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Göteborgsregionen. 

 

I Göteborgsregionen är det likande siffror som i Fyrbodal. Nästan åtta av tio företag är starkt eller helt 

beroende av automotiveindustrin. I förra kartläggningen var 24% av företagen starkt beroende och 

42% helt beroende av automotiveindustrin.  

 

De företag som även sysslar med andra industrier förutom automotiveindustrin har framförallt uppgett 

att de även arbetar mot övrig tillverkande industri, Life Science, Telekom, Marin, Energi, Offentlig sek-

tor samt försvarsindustri.  
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2.4.5.3 Sjuhärad 

 

Figur 16: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Sjuhärad. 

 

I Sjuhäradsregionen är hälften av företagen starkt beroende av automotiveindustrin och 30% procent 

är helt beroende av automotiveindustrin. Detta kan jämföras med 2004 års kartläggning där endast 

12% var starkt beroende och 38% var helt beroende av automotiveindustrin. Mönstret är tydligt även 

här att fler företag är starkt beroende av automotiveindustrin, men det vi även ser är att färre företag i 

Sjuhärad är helt beroende av automotiveindustrin idag än i 2004 års kartläggning.  

 

De företag som även sysslar med andra industrier förutom automotiveindustrin har framförallt uppgett 

att de även arbetar mot möbelindustrin, övrig tillverkande industri och offentlig sektor.  

2.4.5.4 Skaraborg 

 

Figur 17: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Skaraborg. 

 

I Skaraborg är nästan nio av tio företag starkt eller helt beroende av automotiveindustrin. I jämförelse 

med 2004 års kartläggning som visar att 37% av företagen var starkt beroende och 33% var helt be-

roende av automotiveindustrin.  
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I Skaraborg kommer vi även se nedan att exporten bland företagen i regionen har ökat mycket, vilket 

visar att beroendet av automotiveindustrin är stort men att beroendet av den svenska automotiveindu-

strin inte är lika stort som tidigare.  

 

De företag som även sysslar med andra industrier förutom automotiveindustrin har framförallt uppgett 

att de även arbetar mot annan tillverkande industri, maskinindustri eller offshoreindustri.  

 

2.4.6 Exportandel 

I vår analys av exportandelen hos företagen så har vi utgått från samma kategorisering som i 2004 års 

kartläggning. Den kategoriseringen var: 

• Mycket export innebär att exporten står för minst 33% av företagets omsättning.  

• Viss export innebär att exporten står för mindre än 33% av företagets omsättning.  

• Ingen export innebär att företaget inte har någon export alls.  

 

Den totala fördelningen av företag ser ut som följer: 

 

Figur 18: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Västra Götaland. 

  

I jämförelse med 2004 års kartläggning så har andelen företag med viss och mycket export ökat. I 

förra kartläggningen hade 18% av företagen mycket export och 19% hade viss export. I denna total-

summering ingick även Värmland i 2004 års kartläggning, vilket det inte gör i denna kartläggning, och 

företagen i Värmland höjde totalbilden av exporten eftersom 92% av företagen hade viss eller mycket 

export.  

Slutsatsen vi kan dra av att exporten ökat sedan 2004 är att den lokala, inhemska marknaden, inte 

längre räcker för företagen. Den inhemska marknaden är för osäker och för att kunna fortsätta vara en 

aktör inom fordonsindustrin behöver företagen söka kunder på andra marknader än den inhemska.  
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2.4.6.1 Fyrbodal 

 

Figur 19: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Fyrbodal. 

 

I Fyrbodal ser vi att nästan sex av tio företag har någon export. En fjärdedel av företagen har mycket 

export. I 2004 års kartläggning identifierade man att 11% av företagen hade mycket export och 23% 

av företagen hade viss export. Vid 2004 års kartläggning fanns fortfarande SAAB i regionen vilket 

gjorde att behovet för export inte var lika stort som idag.  

 

2.4.6.2 Göteborgsregionen 

 

Figur 20: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Göteborgsregionen. 

 

I Göteborgsregionen har 38% av företagen mycket export och 20% procent av företagen viss export. 

Även i denna region skiljer det sig åt hur det såg ut i 2004 års kartläggning. 2004 hade 14% av företa-

gen i Göteborgsområdet mycket export och 17% viss export.  
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2.4.6.3 Sjuhärad 

 

Figur 21: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Sjuhärad. 

 

Sjuhärad är den region som har störst andel företag som har mycket export. Mer än hälften av företa-

gen har mycket export.  

Ser vi på hur det såg ut i föregående kartläggning så var det även då så att Sjuhärad var den regionen 

med störst andel företag som hade mycket export, då var den siffran 39%.  

 

2.4.6.4 Skaraborg 

 

Figur 22: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Skaraborg. 

 

I Skaraborg har vi inte identifierat något företag som inte har någon export alls. 44% av företagen har 

mycket export och 56% av företagen har viss export.  

I kartläggningen 2004 hade 70% av de då kartlagda företagen ingen export alls och 9% respektive 

21% procent av företagen hade mycket eller viss export.  
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2.4.7 Inriktning mot tunga eller lätta fordon 

Vi har även i årets kartläggning identifierat hur stor andel av företagen som är inriktade mot lätta, 

tunga eller bägge typerna av fordon.  

 

Den totala fördelningen av företag ser ut som följer: 

 

Figur 23: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Västra Götaland. 

  

Det vi kan se i vår kartläggning är att nästan sex av tio företag är inriktade på både lätta och tunga 

fordon. 16% av företagen är inriktade mot lätta fordon och lite mer än en fjärdedel är inriktade mot 

tunga fordon.  

 

2.4.7.1 Fyrbodal 

 

Figur 24: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Fyrbodal. 

 

I Fyrbodal är 44% av företagen inriktade både mot lätta och tunga fordon. 20% procent är inriktade 

mot lätta fordon och 36% är inriktade mot tunga fordon.  
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2004 då SAAB Automobile fortfarande fanns i Trollhättan var 51% av företagen inriktade mot lätta 

fordon. Med konkursen av SAAB så har företagen i regionen varit tvungna att helt ställa om verksam-

heten eller att bredda sin verksamhet till att även inrikta sig mot tunga fordon.  

 

2.4.7.2 Göteborgsregionen 

 

Figur 25: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Göteborgsregionen. 

 

I Göteborgsområdet är andelen företag som både inriktar sig mot lätta och tunga fordon störst sett till 

hela Västra Götaland. Förklaringen till det är att i Göteborgsregionen finns fordonstillverkare av både 

lätta och tunga fordon.  

I 2004 års kartläggning ser vi ett likande mönster då Göteborgsregionen var den region som hade 

störst andel företag som var inriktade mot både lätta och tunga fordon. Även då fanns både Volvo 

Cars och Volvo Lastvagnar i regionen.  

 

2.4.7.3 Sjuhärad 

 

Figur 26: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Sjuhärad. 



 

47 

 

 

Sjuhärad är likt Fyrbodal i fördelningen, ca 45% av företagen är inriktade mot både tunga och lätta 

fordon och bland de företag som är inriktade mot en typ av fordon är fördelningen att ca 20% är inrik-

tade mot lätta fordon och 35% är inriktade mot tunga fordon.  

Sett till den förra kartläggningen så visade den att ungefär samma andel företag i regionen var inrik-

tade mot både lätta och tunga fordon. Det som skiljer är att andelen företag som är inriktade mot lätta 

fordon har minskat och andelen företag som är inriktade mot tunga fordon har ökat. Förklaringen till 

detta är förmodligen att personbilstillverkarna i Västra Götaland har haft det tuffare än vad tillverkarna 

av de tunga fordonen haft.  

 

2.4.7.4 Skaraborg 

 

Figur 27: Fördelning av antalet automotiveföretag  

per kategori i Skaraborg. 

 

I Skaraborg ser vi att hälften av företagen både är inriktade mot lätta och tunga fordon samt att endast 

13% är inriktade mot lätta fordon.  

I 2004 års kartläggning var fördelningen av företag mycket lik årets kartläggning. 2004 var ca 17% 

procent inriktade mot lätta fordon, ca 33% var inriktade mot tunga fordon och ca 52% av företagen var 

inriktade både mot lätta och tunga fordon.  

I regionen finns både fordonstillverkare av lätta och tunga fordon vilket säkerligen gjort att många före-

tag riktar in sig på bägge typerna av fordon.  

 

2.5 Sammanfattning och jämförelse 2004 och 2012 per region 

Nedan följer en sammaställning över hur automotiveklustret har förändrats sedan 2004 års kartlägg-

ning i de olika delregionerna.  
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 Fyrbodal Göteborgsregionen Sjuhärad Skaraborg 

Storlek • Ingen fordonstillverkare 

kvar. 

• Färre identifierade automo-

tiveföretag (2012: 29 st, 

2004: 65 st). 

• Färre sysselsatta inom 

automotiveindustrin (2012: 

2100 anställda, 2004: 

13300 anställda). 

• Fler identifierade företag 

(2012: 74st, 2004: 71 st). 

• Automotiveföretagen i 

regionen sysselsätter fler 

personer (2012: 28000 an-

ställda, 2004: 23800 an-

ställda). 

• Något färre identifierade 

företag (2012: 23st, 2004: 

28 st).  

• Minskning i antalet syssel-

satta inom automotiveindu-

strin (2012: 3100 anställda, 

2004: 4600 anställda) 

• Färre identifierade auto-

motiveföretag (2012: 19 

st, 2004: 33 st).  

• Nästan en halvering av de 

anställda inom automoti-

veindustrin (2012: 4700 

anställda, 2004: 8300 

anställda).  

Inriktning  

företag9 

• Ingen fordonstillverkare 

kvar.  

• Större andel underleveran-

törer är globalt inriktade än 

enbart lokalt inriktade.  

 

• Fordonstillverkarna syssel-

sätter fortfarande flest an-

ställda.   

• Större andel underleverantö-

rer är globalt inriktade än 

enbart lokalt inriktade. 

• Fortfarande de globalt 

inriktade underleverantörer-

na som sysselsätter flest 

personer. 

• Större andel underleveran-

törer är globalt inriktade än 

enbart lokalt inriktade. 

• Fordonstillverkaren är 

fortfarande den största 

arbetsgivaren.  

• Större andel underleveran-

törer är globalt inriktade än 

enbart lokalt inriktade. 

• Inga konsultföretag är 

identifierade i årets mät-

ning.  

Utlandsägande • Lika stor andel av företagen 

i Fyrbodal är utlandsägda 

(2012: 28%, 2004: 28%).  

• Mindre andel anställda 

arbetar inom ett utlandsägt 

företag (2012: 38%, 2004: 

80%).  

• Större andel av företagen är 

utlandsägda (2012: 42%, 

2004: 31%). 

• Mindre andel anställda 

arbetar inom ett utlandsägt 

företag (2012: 51%, 2004: 

68%). 

• Mindre andel företag är 

utlandsägda (2012: 17%, 

2004: 32%). 

• Mindre andel anställda 

arbetar inom ett utlandsägt 

företag (2012:39%, 2004: 

56%).  

• Större andel av företagen 

är utlandsägda (2012: 

39%, 2004: 30%). 

• Något större andel av de 

anställda arbetar inom ett 

utlandsägt företag (2012: 

52%, 2004: 49%). 

Tillverkning av egna 

produkter 

• Något större andel av 

företagen tillverkar egna 

produkter (2012: 59%, 

2004: 52%). 

• Något större andel av 

företagen tillverkar egna 

produkter (2012: 55%, 2004: 

51%). 

• Mindre andel av företagen 

tillverkar egna produkter 

(2012:59%, 2004: 86%). 

• En större andel av företa-

gen tillverkar egna produk-

ter (2012: 53%, 2004: 

36%). 

Beroendegrad • Större andel av företagen 

är helt eller starkt beroende 

av automotiveindustrin 

(2012: 65% helt och 30% 

starkt beroende, 2004: 50% 

helt och 18% starkt bero-

ende).  

• Något större andel är helt 

beroende eller starkt bero-

ende av automotiveindustrin 

(2012: 47% helt och 31% 

starkt beroende, 2004: 42% 

helt och 24% starkt bero-

ende).  

• En mindre andel starkt 

beroende och en mycket 

större andel helt beroende 

av automotiveindustrin 

(2012: 30% helt och 50% 

starkt beroende, 2004: 38% 

helt och 12% starkt bero-

ende).  

• En större andel av företa-

gen är helt eller starkt 

beroende av automotivein-

dustrin (2012: 47% helt 

och 40% starkt, 2004: 33% 

helt och 37% starkt bero-

ende).  

Exportandel • Större andel av företagen 

har mycket eller viss export 

(2012: 24% mycket och 

32% viss export, 2004: 

11% mycket och 23% viss 

export).  

• Större andel av företagen har 

mycket eller viss export 

(2012: 38% mycket och 20% 

viss export, 2004: 14% 

mycket och 17% viss export).   

• Större andel av företagen 

har mycket eller viss export 

(2012: 52% mycket och 

22% viss export, 2004: 39% 

mycket och 4% viss export). 

• Mycket större andel av 

företagen har mycket eller 

viss export (2012: 44% 

mycket och 56% viss ex-

port, 2004: 9% mycket och 

23% viss export). 

• Inget av de identifierade 

företagen har ingen export 

(2012: 0% ingen export, 

2004: 70% ingen export).   

 

 

 

                                                      
9 Inga jämförelser görs gällande inriktning på företagen mellan 2012 års kartläggning och 2004 års 

kartläggning eftersom det är oklart hur företagen kategoriserades i 2004 års kartläggning.  
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 Fyrbodal Göteborgsregionen Sjuhärad Skaraborg 

Inriktning fordon • Mindre andel av företagen 

är inriktade enbart mot lätta 

fordon (2012: 20%, 2004: 

51%). 

• Större andel av företagen 

är inriktade mot enbart 

tunga fordon (2012: 36%, 

2004: 20%). 

• Större andel av företagen 

är inriktade både mot lätta 

och tunga fordon (2012: 

44%, 2004: 29%). 

• Mindre andel av företagen är 

inriktade enbart mot lätta 

fordon (2012: 13%, 2004: 

31%). 

• Ungefär lika stor andel är 

inriktade mot enbart tunga 

fordon (2012: 16%, 2004: 

14%) 

• Större andel av företagen är 

inriktade både mot lätta och 

tunga fordon (2012: 71%, 

2004: 55%). 

• Mindre andel av företagen 

är inriktade enbart mot lätta 

fordon (2012: 20%, 2004: 

29%). 

• Större andel av företagen 

är inriktade mot enbart 

tunga fordon (2012: 35%, 

2004: 25%) 

• Ungefär lika stor andel av 

företagen är inriktade både 

mot lätta och tunga fordon 

(2012: 45%, 2004: 46%). 

• Ungefär lika stor andel av 

företagen är enbart inrik-

tade mot lätta fordon 

(2012: 13%, 2004: 15%). 

• Ungefär lika stor andel är 

inriktade mot enbart tunga 

fordon (2012: 38%, 2004: 

33%) 

•  Ungefär lika stor andel av 

företagen är inriktade både 

mot lätta och tunga fordon 

(2012: 50%, 2004: 52%). 

Tabell 5:  Jämförelse 2012 års kartläggning med 2004 års kartläggning.   

 

2.6 Nya fordonstillverkare 

Som vi sett ovan så har det skett en del förändringar i delregionerna sedan föregående mätning när 

det gäller fordonstillverkare i och med SAABs konkurs. Men det vi också sett i årets kartläggning är att 

några mindre företag med kreativa idéer dykt upp som ”nya fordonstillverkare” i automotiveklustret. 

Gemensamt för dessa aktörer är att de utifrån ett miljöperspektiv tagit fram nya typer av fordon som 

utmanar den traditionella synen på vad ett fordon är. Dessa aktörer försöker nischa sig i olika kund-

segment där de ser att det finns ett behov och ett utrymme för en miljösmart fordonslösning och där 

deras lösning har stora konkurrensfördelar gentemot konkurrenter.  

I intervjuer som vi genomför med representanter för de nya fordontillverkarna ser de alla att det finns 

mycket möjligheter för nya automotiveaktörer, men de har även stött på en del problem där det idag 

inte finns någon ordentlig lösning.  

 

De möjligheter som representanterna för de nya fordontillverkarna nämner är att det i Västra Götaland 

finns gynnsamma förutsättningar att starta nya automotiveföretag som kan bli internationellt konkur-

renskraftiga. Regionen har kompetenser och tradition av fordonstillverkning, samt så har de offentliga 

aktörerna och finansiärerna förståelse för fordonindustrin.  

Det finns förutsättningar att start nya bolag som är internationellt konkurrenskraftiga 

här i regionen. I Stockholm skulle det vara näst intill omöjligt att göra den satsningen 

som vi gjort. Det är en mentalitetsskillnad mellan Stockholm och Göteborg på det vi-

set.  

 

Problemen som de nya fordonstillverkarna nämner är bl a annat att det behövs mer stöd för företagen 

som satsar på miljövänliga och energieffektiva fordon. Ett stort problem som nämns är bristen på re-

gelverk för nya typer av fordon. Representanterna för de nya fordonstillverkarna anser att det behövs 
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en översyn av vad som sker inom fordonsindustrin och att man inom lagstiftning samt investeringspro-

gram ser bredare än enbart till de mer traditionella fordonstillverkarna.  

Man skulle behöva titta på vad som händer inom fordonsindustri och se på den bre-

dare med fler typer av forsdonstyper. Sedan få in detta generellt i lagstiftning och in-

vesteringsprogram. Ett exempel är att i många kommuner kan man t ex få miljöbils-

parkering, men det går inte för vårt fordon för vi är inte klassade som personbil.  

 

Dessutom efterlyser en representant att man ska se över gällande skatteregler för tjänstebilar. De är i 

Sverige utformade för att gynna SAAB och Volvo, men nu när det dyker upp fler fordonstillverkare bör 

detta göras om.  

Sverige tjänstebilsskatteregler är utformade för att stödja SAAB och Volvo. Det borde 

numera finnas elektrifieringsstöd och stöd för andra typer av miljövänliga fordon.  

Tittar vi i ett internationellt perspektiv så finns det olika typer av elfordon av alla de 

slag. Norge har man t ex moms- och skattefritt samt fri parkering för elfordon. Dessu-

tom får du även köra i bussfilen. Norge är det enda landet i världen där det är billigare 

att köpa elbil än en fossilbil.  

 

2.6.1 Exempel på nya fordonstillverkare 

2.6.1.1 CABECO 

CABECO är ett företag som tillverkar kablage och diagnosutrustning till bl a fordonsindustrin. De har i 

ett utvecklingsprojekt tagit fram en elektrisk minitraktor. Denna minitraktor är tänkt att passa t ex flyg-

platser, sjukhus, järnvägsstationer och inom industri. CABECO har, förutom ett helelektriskt fordon, ett 

fordon som har unika tekniska fördelar gentemot konkurrenter.  

CABECOs plan är att i sinom tid satsa globalt. Satsningen görs först i norden, sedan Europa och se-

dan globalt.  

 

2.6.1.2 Clean motion 

Clean Motion satsar enbart på att utveckla helelektriska fordon och ledorden för dem är energieffekti-

vitet och miljövänlighet. Clean Motion har tagit fram ett elektriskt fordon som de kallar ZBEE. Det är ett 

3-hjuligt fordon som väger under 200 kg. ZBEE är tänkt som ett miljövänligt alternativ till familjers 

andra eller tredje bil och som arbetsfordon för t ex kommuner. ZBEE är ett fordon som är anpassat till 

städer eller t ex öar, där traditionell biltrafik kan vara förbjuden eller att avstånden inte är så stora. 

Clean Motion ser inte i dagsläget att de ska konkurrera med pendlarfordon eller ordinära fordon utan 

de riktar in sig på brukare som behöver ett fordon för en begränsad körsträcka.  



 

51 

 

Clean Motion siktar på den svenska marknaden i första hand och hoppas kunna sälja in ZBEE till t ex 

kommuner och parkförvaltningar. Man siktar sedan framförallt på medelhavsländerna i Europa och 

sedan om de kan få ner priset genom modifikationer på fordonet kan Indien vara en aktuell marknad.  

Dessutom finns det planer på att ta fram ytterligare helelektriska fordon.  

 

2.6.1.3 Nimbell 

Nimbell är ett företag som tagit fram ett elektriskt arbetsfordon kallat Nimbell Trigo. Nimbell Trigo är ett 

lätt/medeltungt arbetsfordon som passar där det finns mer krävande transport och arbete, t ex post- 

och tidningsutdelning eller för markskötsel.  

Nimbell har inte tagit ett definitivt beslut att arbeta enbart med elektriska fordon, utan de ser även möj-

ligheter att arbeta med andra miljövänliga alternativ.  

Nimbells idé är också att de vill finnas i befintliga teknologier som mer traditionella fordon. De vill 

kunna utnyttja samma komponenter som idag är anpassade bilar och truckindustri.  

De främsta konkurrensfördelarna som Nimbell Trigo har är körsträckan, lastkapaciteten och framförallt 

miljövänligheten.  

 

2.6.1.4 Ecar Sweden 

Ecar Swedens utgångspunkt är också att producera ett miljövänligare fordon. De är dedikerade mot 

elektrifiering, bränsleceller och andra gröna teknologier. Ecar Sweden har sedan 2008 arbetat med att 

konvertera Fiat 500 till en ren elbil. De ser att det finns ett behov och en vilja att köra mer miljövänligt 

hos offentlig verksamhet, större företag och transportföretag. I sinom tid ser de även att det finns en 

marknad för privat bruk av elfordon när teknikerna för elfordon blir vanligare och mer industria-

liserade.10   

 

 

                                                      
10 Information från http://ecarsweden.com/ (2012) 
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3 Regionens styrkor och svagheter 

De styrkor och svagheter som sammanfattas i detta avsnitt bygger på de djupintervjuer som genom-

förts i denna studie. 

Inledningsvis ska vi dock sammanfatta de främsta trender inom automotiveindustrin som responden-

terna nämnt och som aktörerna i det Västsvenska automotiveklustret måste förhålla sig till.  

 

3.1  Trender inom Automotiveindustrin  

3.1.1 Miljöperspektiv 

Automotiveindustrin står inför ett paradigmskifte de kommande åren. Fler och fler motorfordon trafike-

rar vägarna samtidigt som internationella miljökrav angående CO2-utsläpp skärps. Detta kommer 

kräva nya sätt att tänka miljövänligare inom fordonsindustrin samtidigt som nya innovationer och tek-

niker kommer ge enorma möjligheter för en mängd nya aktörer inom automotiveindustrin.    

 

3.1.1.1 Elektrifiering 

Elektrifiering är en trend både inom den lätta och tunga fordonsindustrin. Trender inom elektrifiering 

gäller allt från elektrifierade drivlinor till elhybrider (hybrider och plug-in hybrider) till rena elfordon. 

Nu för tiden när du ska köpa ny bil frågar du inte om hur mycket hästkraft bilen har. 

Nu frågar du istället hur stor förbrukning bilen har.  

 

I Västra Götaland drivs flera projekt kring elektrifiering. Det är projekt som rör batterikapacitet, elektrifi-

erade drivlinor/elektromobility, bränsleceller, uppladdningssätt mfl. De traditionella fordonstillverkarna i 

regionen, Volvo Cars och AB Volvo, har flera elfordonsprojekt på gång och genomför tester för fram-

tagna elhybridsfordon och elfordon. Nya fordonstillverkare har dykt upp inom klustret och tagit fram 

rena elfordon 

Den allmänna uppfattningen är att regionen är konkurrenskraftig inom vissa områden när det gäller 

elektrifieringsforskning. Vi ligger dock efter sett till andra fordonstillverkare i Europa, USA och Asien 

när det gäller att lansera elfordon på marknaden. Frågan är dock om det är dåligt eftersom utveckling 

av elektrifierade fordon fortfarande är i sin linda och tekniken inte är fullt utvecklad ännu. 
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3.1.1.2 Gas 

I de djupintervjuer som genomförts i denna studie så har inte gasdrift diskuterats speciellt mycket av 

intervjupersonerna. Känslan är att alla har hoppat på trenden kring elektrifiering och att utvecklingen 

av gasdrift har kommit i skymundan. Men det görs dock en hel del forskning och utveckling kring for-

donsgas också. Scania har bland annat utvecklat en ren gasmotor som ska vara lika effektiv som en 

dieselmotor. AB Volvo har på lastvagnssidan tagit fram en motor som går på metandiesel och metan 

(biogas), vilket de är först i världen med. Dessutom finns det i Västra Götaland ett mindre företag som 

heter BRC Sweden AB, de är ett företag som bygger om bensinfordon till gasfordon, de används t ex 

av Subaru för att konvertera om bilar till gasbilar för den nordiska marknaden.  

I Västra Götaland drivs flera forskningsprojekt kring fordonsgas, bland annat kring flytande metangas. 

Flytande gas gör att man kan transportera gas längre sträckor. Andra projekt är bland annat hur man 

kan framställa biogas på olika sätt. Sverige har varit framstående i biogasframställning från hushålls-

sopor, men nu genomförs ett försök där Trollhättan Energi är med för att se hur de kan använda jord-

bruket för biogasframställning till fordon.  

 

3.1.1.3 Mindre och lättare fordon 

Bredvid trenderna kring elektrifiering och alternativa drivmedel till fordon finns det en trend i nya for-

donsmaterial. Många tror att den stora bilen spelat ut sin roll och att en trend är att mindre och lättare 

fordon, både på den lätta samt tunga fordonssidan, kommer bli mer populärt. Denna trend hänger 

självklart samman med att kunna få ned energiförbrukningen på fordonet samt att få ned trängsel som 

finns på vägarna och i städerna. Att personbilar kommer bli mindre och mer energisnåla innebär även, 

tror flera intervjupersoner, att personbilen kommer tappa sin betydelse som statussymbol. Personbilen 

kommer att ses som ett bruksföremål som vilket som helst.  

Den lilla bilen tillbaka. Det är synd om Volvo som med sina kinesiska ägare satsar på 

att göra stora bilar igen. En trend är helt klart att människor vill ha mindre bilar som 

inte är så fruktansvärt utrustade. Bilen är inte längre en statussymbol, som den tidi-

gare var. 

 

3.1.1.4 Transporteffektivitet 

I miljötrenden ligger även att gå mot mer hållbara transporter och transportsystem. Man försöker hitta 

effektiva transportlösningar genom att bygga ihop transporter av gods och människor på väg med 

järnväg, sjö- och luftfart. Detta kopplas till stadsplanering och möjligheter att kombinera olika typer av 

transporter för att miljöoptimera transporterna. Denna trend handlar mycket om att man behöver se på 

transporter av gods och människor, alla typer av transportslag, stadsplanering och infrastruktur i en 
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samhällskontext och inte varje område var för sig. I dagsläget genomförs det en mängd olika forsk-

ningsprojekt och initiativ kring hållbara transportsystem, bl a görs en satsning kring transporteffektivitet 

som kallas CLOSER. CLOSER ska stödja framtida forsknings- och utvecklingsprojekt både från indu-

stri och från akademi. Syftet är att främja en svensk vision för ökad transporteffektivitet. Dessutom ska 

CLOSER vara fokuserat på demonstrationsprojekt i Göteborg kring transporteffektivitet. CLOSER ska 

även vara en resurs som ska kunna leda större demonstrationsprojekt inom EU.11 

 

3.1.1.5 Nya aktörer 

Som en följd av den globala miljömedvetenheten har det skapats en mängd nya aktörer på fordons-

marknaden globalt sett. Definitionen av ett fordon kommer inte längre vara densamma. Nya, mindre 

forsdonstillverkare har dykt upp och utmanar den traditionella definitionen genom att slå sig in på 

automotivemarknaden med energieffektiva fyr-, tre- och tvåhjulingar som inte ser ut som vi är vana 

vid, samt som är anpassade efter brukarnas specifika behov.  

 

3.1.2 Aktiv säkerhet 

En stark trend är att gå från passiva säkerhetssystem mot aktiva säkerhetssystem. Ett aktivt säker-

hetssystem är att fordonet har sensorer, radar och inbyggda system för att avgöra vart fordonet befin-

ner sig på vägen, var andra trafikanter (både fordon och gående) befinner sig samt att det hela tiden 

görs en bedömning om potentiella faror. Syftet med aktiv säkerhet är att förhindra olyckan innan den 

sker. Volvo Cars är ledande inom aktiv säkerhet för personbilar och AB Volvo ligger långt framme vad 

gäller aktiv säkerhet för tung trafik. Dessutom kommer en EU-lag som kräver att nyproducerade tunga 

fordon ska ha vissa aktiva säkerhetssystem fr o m 2013, och fr o m 2015 ska alla tunga fordon ha 

vissa system för aktiv säkerhet.12 SAFER (som ovan är beskrivet) är ett kompetenscentra för trafiksä-

kerhet och där är aktiv säkerhet ett stort forskningsområde.  

 

3.1.3 Telematik/connectivity 

Bredvid miljötrenderna och aktiv säkerhet nämns telematik och connectivity som en framtida trend, 

dvs att fordonet är uppkopplat och kan både ge och ta emot information för olika system. Telematik är 

en viktig komponent i aktiv säkerhet och det är även en viktig komponent för infotainmentsystem.  

Sverige var tidigt ute med telematiklösningar för fordon, men nu är uppfattningen att övriga automoti-

                                                      
11 http://www.lindholmen.se/sv/vad-vi-gor/closer (2012) 
12 http://www.epsilon.nu/SV/Media/Filmer.aspx (2012), Spetskompetens aktiv säkerhet.  
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veregioner kommit ikapp. Det som dock framhävs i intervjuer är att det finns intressanta telematikpro-

jekt i Västra Götaland som är unika ur ett automotiveperspektiv. Det är telematiklösningar som är 

kopplade till eftermarknadstjänster och finansieringslösningar.  

Telematik har varit ett starkt område, eftersom vi var först med att ta det på allvar. 

Men tiden har gått och omvärlden har insett betydelsen och har med starka resurser 

kommit ikapp. Så telematik är inte en styrka idag. Det som däremot är intressant är 

hur Volvo Group Telematics hanterar telematik på ett unikt sätt. Idag fokuserar de på 

den kommersiella nyttan som inte består av att sälja telematik utan på att använda 

dem för att sälja eftermarknadstjänster och finansieringslösningar. Det är världsunikt. 

 

3.1.4 Brukarperspektiv 

Ytterligare en trend som kommer är att se fordonen ur ett brukarperspektiv. Vad har brukaren för be-

hov vad gäller fordon? Detta är något som det finns några få forskningsprojekt om t ex på Göteborgs 

universitet, men det har inte slagit som ett stort område inom automotiveklustret riktigt ännu. En inter-

vjuperson berättar att denna trend tagit automotiveklustret i Västra Götaland lite på sängen och att 

man inte riktigt är med kring detta.  

Det finns väldigt lite kompetens kring att förutsäga, läsa av och tolka beteendemönster 

hos befolkningen. Som det är nu tolkar industrin alltid efter vad som sker i människors 

beteenden, men de skulle behöva förutspå istället för att vara reaktiva. Norrmännen är 

väldigt duktiga på detta. Den här utvecklingen har tagit fordonsindustrin på sängen. 

Beteendena är att många väljer bort bil och mer riktar in sig på kollektivtrafik. 

 

3.1.4.1 Framtidens bilägande 

De intervjupersoner som diskuterar framtida beteendemönster hos fordonsbrukare säger att automoti-

veindustrin måste börja anpassa sina erbjudanden efter nya beteendemönster. Idag erbjuder fordons-

tillverkarna en typ av fordon som brukaren får anpassa sig till. I framtiden kommer fordonstillverkarna 

vara tvungna anpassa sina erbjudanden efter brukarna, istället för tvärtom. Det är t ex inte säkert att 

privatpersoner kommer äga en personbil, utan bilen kommer ses som en bruksvara som kommer an-

vändas vid behov, t ex via olika typer av fordonspooler.  

Dessutom nämner en intervjuperson att de skulle vilja se fler anpassade tunga fordon. Som det ser ut 

idag erbjuder t ex AB Volvo ett visst antal bussar. Men varför skulle inte t ex Göteborgs stad kunna 

komma in med en kravspecifikation på hur de skulle vilja att bussar ska vara?  

Jag tycker att fordonsaktörerna ska efterfråga vad slutkunden vill ha istället för att 

slutkund måste köpa det som finns. Jag skulle t ex vilja se kollektivtrafiken komma in 
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med en specifikation på att en sådan här buss skulle vi vilja ha och sedan bygger 

någon den så som kunden precis vill ha den. Denna ambitionsnivå finns hos flera 

aktörer inom klustret, men blicken behöver höjas. 

 

En konsult som vi intervjuat sammanfattar trenderna inom automotiveindustrin på ett träffande sätt, 

och detta är ett scenario som flera intervjupersoner framhåller som mycket möjligt.  

Det är en tydlig utveckling mot lättare och mindre fordon. Det kan jämföras med super-

tankers, som var bra en gång i tiden. Nu är de inte lika bra och det går inte att köra en 

supertanker in i hamnar längre. Detta är dock ingen jättetrend ännu. Men ser vi till 

hela världen så jobbar man på att få bort vägtransporter och tunga, jättelånga eki-

page. Resten av världen går mot mindre lastvagnsenheter. Vägarna är ju proppade 

med tunga lastbilar och det kommer inte gå i framtiden. Det behövs mer sjöfart, mer 

järnväg och andra lösningar med mindre fordon.  

När det gäller personbilar så kommer ingen gå och köpa en SUV, man kanske hyr en i 

så fall. Ägande av bil kommer se annorlunda ut. Bilen kommer inte vara något man 

äger utan personer med behov av bil kommer ingå i bilpooler. Trenden är att detta 

kommer ske i stora städer. För i stora städer kommer inte en vanlig personbil kunna 

röra sig. Fler kommer cykla, med olika typer av cyklar. Kollektivtrafik kommer få en 

större roll. Det kommer inte finnas några parkeringsplatser eller garage centralt i stä-

derna. Ingen kommer vilja ha en lyxbil som vandaliseras. Marknaden för stora bilar 

kommer krympa. Flera spelare kommer att slåss om marknaden för små bilar. Det 

finns en överkapacitet på att kunna tillverka dessa nya lösningar. Det kommer vara 

mindre fordon, eldrivna och energisnåla. De kommer ha nya typer av förbränningsmo-

torer i kombination med hybridlösningar. 

 

3.1.5 Jämförelser trender 2004 och trender 2012 

Det är intressant att göra en jämförelse mellan vad aktörerna inom automotiveklustret i Västra Götal-

and såg som trender 2004 och hur de ser på trender i år. Årets kartläggning visar klart att trenderna är 

inriktade mot hållbarhet/miljö och IT/telematik. I 2004 års kartläggning nämns knappt ökade miljökrav. 

Det som kort nämns angående ökade miljökrav är att alternativa bränslen kommer att komma på sikt, 

men att fordon kommer drivas av bensin under en överskådlig framtid. Utvecklingstakten man ser i 

2004 års kartläggning är att runt år 2020 kommer ca 20% av fordonen ha alternativa drivmedel och 

dessa kommer då vara hybrider som drivs med diesel och el.  Anledningen till att man 2004 inte såg 

en snabbare utvecklingstakt var för att det ansågs för dyrt att utveckla fordon som drivs av annat driv-

medel än bensin.  
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Andra trender som nämnts i 2004 års kartläggning är: 

• Leverantörsstrukturen blir mer globalt inriktad. Fordonstillverkarna i Västra Götaland  

(AB Volvo, Volvo Cars och SAAB Automobile), uppskattade att av deras underleverantörer var 

endast mellan 20 – 30% svenska leverantörer, övriga var utlandsägda.  

• Ytterligare en trend var att fordonstillverkarna blir färre och färre och att de större fordonstill-

verkarna köper upp de mindre fordonstillverkarna. I denna trend kom även att flera bilmodeller 

byggde på gemensamma plattformar och moduler. GM använde t ex samma plattform för 

SAAB 9-3 som Subaru Impreza. Detta gjordes för att effektivisera produktionen och spara 

kostnader.  

• En annan trend som nämns i 2004 års kartläggning är att automotiveindustrin skulle bli mer 

diversifierad mot en premiummarknad och en lågprismarknad. Premiummarknaden såg man 

skulle passa kunderna i Europa och USA, där bilarna skulle vara stora och ha mycket extraut-

rustning. Lågprismarknaden skulle bestå av asiatiska bilar och var mer inriktade på den asia-

tiska marknaden. Dessutom såg man att en möjlig följd av denna trend skulle vara att flera ak-

törer som t ex IKEA och ICA skulle kunna erbjuda lågprisbilar.  

 

3.2 Styrkor 

Den viktigaste styrkan som först måste nämnas är att det finns komplett fordonstillverkning i regionen. 

Både AB Volvo och Volvo Cars, samt även SAAB Automobile tidigare, är starka varumärken i ett glo-

balt perspektiv och de sysselsätter många personer i Västra Götaland, både som anställda samt i 

olika forsknings och utvecklingsprojekt.  

 

3.2.1 Kompetens  

3.2.1.1 Komplett fordonsutveckling och tillverkning 

I Västra Götaland har det byggts fordon under många år. Det innebär att det byggts upp en kompe-

tens kring fordonsbyggande, från idéstadie, till utveckling, till färdigt fordon. Det finns en stark kompe-

tens kring komplett fordonstillverkning för både lätta och tunga fordon i Västra Götaland.  

Vi har, än så länge, fordonstillverkare, underleverantörer, utprovning och test samt 

forskning i regionen. Sverige är ett av fyra länder i Europa som har hela spektrat av 

fordonstillverkning. Det borde utnyttjas mer att detta finns i Västsverige. Många andra 

länder eller regioner saknar antingen fordonstillverkare, starka underleverantörer, 

provningsmöjlighet eller något annat. 
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3.2.1.2 Innovationskompetens 

Företag som vill ligga i framkant måste ha produktionsutveckling för att inte stagnera och därför har 

fordonstillverkarna satsat mycket på forskning och utveckling. Det har skapat starka kompetenser 

kring forskning, produktionsutveckling och test.  En intervjuperson på AB Volvo säger bl a följande: 

Vi har ett bra utvecklingsklimat för fordonsutveckling. Forsknings- och utvecklingspro-

gram är fullt konkurrenskraftiga med våra konkurrenters. Samverkan som finns mellan 

industri, myndigheter och andra aktörer är mycket bra. Volvo lägger större delen av 

sin forskning och utveckling i Sverige. Vi [AB Volvo] lägger ca 13 miljarder på forsk-

ning och utveckling och den större delen av detta läggs i Sverige. Detta även fast Sve-

rige bara står för 4% av vad vi säljer. Sverige är ingen jättemarknad. 

Det finns en bra utvecklingsmarknad här och det är självklart även av tradition. Det 

finns bra kompetens och det utbildas rätt typ av ingenjörer i akademin. Vi har inga 

planer att flytta vår forskning och utveckling till något annat land även fast vi har möj-

ligheter att göra det, och att det kanske skulle vara billigare.   

 

Enligt många av de vi intervjuat har Sverige varit snabba på att fånga upp och utveckla nya tekniker.  

Historisk har vi varit fantastiska duktiga på att vara i framkant av ny teknik. Vi har duk-

tiga ingenjörer och vi har haft goda förutsättningar för att kunna utveckla ny teknik. 

 

3.2.1.3 Akademi 

Rätt kompetensen för innovation och att kunna utveckla ny teknik byggs upp av akademin i Västra 

Götaland. Akademin, med Chalmers i spetsen, säkerställer kompetensbehovet av duktiga medarbe-

tare till automotiveaktörerna.  

Kompetensmässigt ligger vi bra till. Vi ser det speciellt nu när SAAB lades ner, vilket 

tryck det är efter folket som arbetade där. Här finns mycket kompetens. 

 

Chalmers är även drivande i många forsknings- och utvecklings-projekt. Chalmers driver flera nation-

ella forskningsprogram inom tranportområdet och räknas som en av de viktigaste aktörerna i området 

för automotiveindustrin.  
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Chalmers är betydelsefulla, mer än vad man tänker. De driver underförstått många 

forskningsprojekt i regionen som placeras hos andra, som t ex Lindholmen Science 

Park. Lindholmen är främst, enligt min bild, en organisation som ska gynna tillväxten i 

regionen. 

 

3.2.1.4 Underleverantörer 

I och med att Västra Götaland historiskt har haft tre globalt starka fordonstillverkare har det under tid 

vuxit fram ett starkt underleverantörskluster runt dessa företag. Fordonstillverkare behöver material till 

sina fordon vilket har skapat en stark underleverantörsstruktur. De mest framstående underleverantö-

rerna har mycket kompetenser gällande sina områden, som t ex Autolivs säkerhetskompetenser. 

Dessutom finns även Fordonskomponentgruppen som en stark aktör som tar till vara på kompetensen 

hos de små och medelstora underleverantörerna. På senare tid har även konsultfirmorna blivit allt 

viktigare för aktörerna inom automotiveklustret. Både ingenjörs- och IT-konsulterna är viktiga i utveck-

landet av nya tekniska lösningar och IT-system, t ex inom aktiv säkerhet och infotainment.   

 

3.2.2 Samverkan 

En starkt bidragande orsak till att automotiveklustret i Västra Götaland kan vara i framkant inom 

många områden relaterade till automotiveindustrin är pga de plattformar för samverkan som byggts 

upp under tid. Detta är plattformar och arenor där industri, akademi och offentliga aktörer gemensamt 

kan sluta upp kring forsknings- och utvecklingsprojekt. Samverkan mellan olika aktörer inom klustret är 

viktigt för att Sverige, och framförallt Västsverige, ska bibehålla sin starka ställning som en viktig reg-

ion inom den globala automotiveindustrin. Det går inte att komma ifrån att Sverige är ett litet land i 

utkanten av Europa och för att kunna vara med och konkurrera med de mest framstående automotive-

länderna som Tyskland, Frankrike, Italien, USA, Japan, Korea samt Kina och Indien, som är på stark 

frammarsch, så måste samverkan mellan aktörerna fungera.  

Den främsta styrkan är ett nära samarbete med kommun, region och industrin. Det 

gör att företag i Västra Götaland vågar testa nya tekniker. Det finns även ett visst of-

fentligt stöd att prova nya tekniker.     

 

Samarbetsmöjligheterna är väldigt bra. Arenorna är väldigt bra. Många vill fordonsin-

dustrin väl. Det finns många bra initiativ som kommer från olika parter. 
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Samverkan mellan aktörer inom automotiveklustret i Västra Götaland underlättas just av att många 

kompetenta aktörer inom automotiveindustrin finns på en liten yta. Dessutom finns historiskt en tradit-

ion av samverkan mellan olika aktörer inom automotiveklustret.  

 

3.2.3 Internationell konkurrenskraft 

Hur står sig Västra Götaland och Sverige sett till sina konkurrenter på en global marknad? Intervjuper-

sonerna framhåller flera områden där vi är bland toppkandidaterna internationellt sett.  

 

3.2.3.1 Tung fordonsindustri 

Med SAAB Automobiles konkurs och de tuffa turerna kring Volvo Cars när Geely köpte dem från Ford 

så har det ändå gått bra för den tunga fordonsindustrin i Sverige. Både Volvo och Scania räknas av 

intervjupersonerna som att vara i den absoluta världstoppen när det gäller tunga fordon.  

På lastbilssidan är vi starka. Både Scania och Volvo är med i topp. Volvo rankades 

bland annat högst i USA vad gäller europeiska fordonsmärken.  

 

AB Volvo satsar även en hel del på hållbarhet och fordon med lägre CO2-utsläpp. Deras satsningar 

på detta område ses också som en styrka på lastbilssidan vilket kommer kunna göra deras lastbilar än 

mer konkurrenskraftiga. Förutom att satsa på att få ned CO2-utsläppen från fordonen satsar även 

Volvo en hel del på hållbara transportlösningar, såsom gröna korridorer för godstransporter eller Bus 

Rapid Transit-lösningar för bussar.13   

 

3.2.3.2 Säkerhet 

Säkerhet framhålls som ett av de absolut främsta kompetensområdena inom automotiveklustret i 

Västra Götaland. Volvo, SAAB och Autoliv har tillsammans placerat Sverige på den internationella 

kartan när det kommer till säkerhet inom fordonsindustrin. Att säkerhet är starkt förknippat med auto-

motiveklustret i Sverige belyses i detta uttalande från en respondent med god insikt om fordonstillver-

karna. 

Resultatet av arbetet kring aktiv säkerhet i fordon gjorde att Volvo blev ansvariga för 

det området inom Ford, och SAAB blev detsamma inom GM. De vart väldigt uppvak-

tande kring dessa frågor från högsta ledning inom dessa företag.  

                                                      
13 Information från Volvos hemsida. http://www.volvogroup.com/group/sweden/sv-

se/sustainability/pages/sustainability.aspx (2012) 
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Det görs ytterligare starka satsningar inom säkerhetsområdet, bl a genom projektet SAFER som drivs 

av Chalmers (se ovan).    

 

3.2.3.3 IT och telematik 

Ett annat kompetensområde som är en styrka i Västra Götaland och som automotiveindustrin kan dra 

ännu mer nytta av är inom IT- och telematikområdet. Starka företag som arbetar med mjukvaruut-

veckling, IT-konsultation och trådlös kommunikation finns i området.  

Ser vi på fordonssidan så börjar de [fordonstillverkarna] bli mer mottagliga för mjukva-

ruutveckling och IT-lösningar från andra branscher. Det behövs för att bli ännu bättre 

inom områden som infotainment och aktiv säkerhet. 

 

Telematics Valley finns i regionen och hjälper till att knyta samman fordonsindustrin med telekom-

industrin. Telematics Valley har skapat sig ett starkt varumärke internationellt och hjälper fordonstill-

verkarna att marknadsföra sig som framstående inom telematikområdet. I Västra Götaland finns även 

Ericsson etablerade som är världsledande inom telekommunikationslösningar. Ericsson är dessutom 

medlemmar i Telematics Valley och har bl a deltagit i projektet Elviis som drevs av Viktoriainstitutet.  

 

3.2.4 Jämförelser styrkor 2004 och styrkor 2012 

Gör vi en jämförelse med vilka av automotiveklustrets styrkor som respondenterna framhöll i 2004 års 

kartläggning så ser vi många likheter. Styrkorna i Västra Götaland är väl befästa och visar att regionen 

satsar på det man kan bäst. Styrkeområdena som lyftes 2004 var:  

• Traditionen av att ha fordonstillverkare i Västra Götaland som lockar till sig en stark underleve-

rantörsstruktur.  

• Innovationsförmåga. 

• Bra samverkansklimat mellan olika aktörer i Västra Götaland.  

• Sverige har gott internationellt rykte.  

• Säkerhet är ett av regionens främsta styrkeområden.  
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3.3 Svagheter 

3.3.1 Samverkan 

Trots att samarbeten och de olika arenorna för samverkan lyftes som en styrka hos automotiveaktö-

rerna i Västra Götaland lyfts även samverkan upp som en av de främsta svagheterna. Det har under 

flera års tid skapats olika arenor och samverkansformer genom skapandet av olika institut, Science 

Parks och satsningar inom olika utvecklingsprojekt. Problemen inom dessa satsningar är flera. 

 

3.3.1.1 Fordonstillverkare för dominerande 

I många av de samverkansprojekt som drivs i Västra Götaland deltar de stora fordonstillverkarna, 

Volvo Cars och AB Volvo (tidigare även SAAB Automobile). Dessa upplevs ibland som för domine-

rande. De går in i projektet med en tanke om vad de vill få ut för resultat och sedan ska övriga sam-

verkansdeltagare anpassa sig efter fordonstillverkarnas agenda och syfte med projektet. Dessutom 

om vi ser till deltagarna i dessa projekt så är det förutom fordonstillverkarna, Chalmers, andra stora 

företag inom automotive- eller annan bransch och möjligtvis FKG som ska företräda de små leverantö-

rerna. Detta är, enligt flera intervjuade personer, inte optimalt eftersom det alltid blir de stora aktörer-

nas idéer som kommer dominera forsknings- och utvecklingsprojekt och det gör att det är deras tankar 

och idéer som kommer dominera vad man väljer att satsar på gällande automotiveindustrin och trans-

porter i regionen. De mindre aktörerna som finns i Västra Götaland kommer inte till tals i den utsträck-

ning som de borde för att man ska kunna ta tillvara på alla goda idéer och all den ytterligare innovat-

ionskraft som finns i regionen. Så här säger en person som är inblandade i samverkansprojekt: 

Generellt har småföretagen mycket kreativitet och innovation, men det är svårt för 

dem att bli hörda. Hela strukturen är dominerande av några få stora fordonstillverkare.  

 

En annan intervjuperson är inne på liknande tankar och menar att man behöver se över vilka som 

deltar i olika samverkansprojekt för att Västra Götaland och Sverige ska kunna fortsätta vara en viktig 

internationell automotiveaktör. 

Vi har ett antal samverkansprojekt mellan olika aktörer och institut, men man skulle 

kunna ha fler områden där fler parter är med. Då ser man fler perspektiv på en och 

samma fråga. Det skulle vara väldigt bra om man kunde knyta till sig små företag tyd-

ligare till de andra större aktörerna, exempelvis i forskningssammanhang. Det är alltid 

bättre om man är fler och det gäller inom alla områden.   

 

En annan intervjuperson är också kritisk till hur pengar för nya innovationer satsas i regionen:  
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Det talas mycket om SME [Small and Medium Enterprises] från regionens sida. SME 

ska skapa tillväxt, men de enda som det satsas på är de jättestora företagen eller i 

viss mån enmansbolag.  

 

Indirekt leder detta även till att det är de stora fordonstillverkarna som beslutar om vad som det ska 

satsas forskningspengar på. Vissa menar att det inte satsas ordentligt på andra typer av tekniker än 

de som de stora fordonstillverkarna har mest kommersiell nytta av. 

Framförallt måste regionen satsa på att hjälpa fram mindre företag med sina utveckl-

ingar. Ta t ex batteriteknik, det finns medelstora företag i Västra Götaland som skulle 

kunna satsa på en europeisk marknad. Volvo kväver dessa företag i dag eftersom alla 

förväntar sig att Volvo ska vara med i utvecklingen. I skugga av Volvo måste det få 

växa nya företag. Det är allt för mycket ”Fråga Volvo” inom regionen. Volvo är så stort 

så man vågar inte satsa på mindre företag. Ska man ha med Volvo i allt så kommer 

det gå långsamt. Det som framförallt saknas är små och medelstora företag idag som 

har egna muskler att utveckla och det är ett sårbart system. Klustret hänger mycket på 

Autolivs förmåga att utveckla och i viss mån Volvos förmåga att dominera. Skulle nå-

got av dessa gå fel då går det riktigt fel för hela regionens fordonsindustri. 

 

3.3.1.2 Mer dialog i samverkansprojekt 

Förutom att det är ett problem att inte små och medelstora aktörer får eller kan delta i samverkanspro-

jekt så behövs det även mer dialog mellan aktörerna i projekten. Många intervjupersoner anser att det 

finns för mycket protektionism hos företagen i Västra Götaland. Företagen som är med i projekt deltar 

inte fullt ut eftersom de inte vill dela med sig för mycket av sin kunskap, alternativt förlora en affärsmöj-

lighet. Det leder till att det upplevs som att det finns för mycket konkurens lokalt, inom regionen, när 

det istället borde vara så att alla aktörer borde samarbeta för att tillsammans konkurrera med aktörer i 

andra länder.  

Jag känner att det finns en protektionism inom regionen och det beror på att man inte 

litar på varandra. De viktiga är inte att konkurrera lokalt, utan global. Ska vi fortsätta 

konkurrera lokalt så tror jag att regionen kommer försvinna som fordonstillverkare om 

10-15 år. 

 

Ytterligare ett problem som nämns i djupintervjuerna är att i de olika samverkansprojekten så deltar 

olika typer av aktörer. Samverkansdeltagare kommer från industrin, akademin, institutioner och det 

offentliga. Problemet är att dessa olika aktörer kommer med olika sätt att arbeta vilket gör att samar-

betena ibland kan upplevas som ineffektivt. Ser vi på aktörerna från industrin kan de uppleva akade-
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min och de offentliga aktörerna som långsamma. På samma vis tycker företrädare för akademin att 

aktörerna från industrin är för inriktade på vad de vill få för utkomst av projektet istället för att vara 

öppna för helt nya lösningar som kanske ingen tänkt på från början. Förutom detta upplever aktörer 

från mindre verksamheter, som t ex konsultbolag, att de stora industriaktörerna är för tröga och fyrkan-

tiga i sitt tänk och att det tar tid för dem att anpassa sig till nya tankebanor.  

På något sätt behöver vi etablera en kultur, eller tradition, där man ser att 

utvecklingsprojekt behöver innehålla en mångfald av kompetens och preferens. I 

ansökningar där Volvobolagen deltar, handlar det om att förhandla och hitta utrymme 

för akademiska parter. Volvo vill gärna diktera villkoren. Det ska vara Volvos egna 

idéer som från början är ”så pass genomtänkta och klara” att det är de som ska gälla. 

Då ska vi akademiker bara vara med och bekräfta deras tankar istället för att vara 

med och forska fram tankarna och lösningarna.  

Affärsmodellen för forsknings- och utvecklingsprojekt måste också förändras. Det 

måste finnas incitament för att flera aktörer ska vara med. Annars blir det i princip 

interna utvecklingsprojekt för fordonstillverkarna. I projekten inom fordonsprogrammet 

som Vinnova administrerar är det viktigt att få med fordonstillverkarna utifrån deras 

budget. Problemet då är att fordonstillverkarna har specificerat innehållen i dessa 

utvecklingsprojekt själva och alla andra deltagarna får bara rätta in sig. Jag tycker att 

Volvo måste bli mer lyhörda för akademikers referenser. Det kan inte vara deras 

agenda som ska vara dominerande för då behövs inte akademikerna vara med. Detta 

är en strukturell effekt och det är inte fordonstillverkarnas fel. Det är logiken i 

systement. Förutom detta så behöver vi även hitta nya affärsmodeller för att få 

aktörerna att samverka på nytt sätt och släppa in både akademi och SME i projekten.  

 

3.3.2 Gemensam strategi 

Som vi ovan diskuterat görs det flera olika satsningar i Västra Götaland gällande en mängd olika pro-

jekt. Det är satsningar kring aktiv säkerhet, nya tekniker (elektrifiering och hybrider), lättviktsmaterial, 

gasutvinning, telematik, hållbara transporter mfl. Men många respondenter saknar en gemensam 

agenda för regionen, vad ska strategin vara för automotiveklustret? Flera projekt som görs är bra, men 

det finns ingen övergripande samordning att inte flera gör samma sak eller att det finns ett gemensamt 

regionalt mål med alla satsningar som genomförs.  

Samarbetsmöjligheterna är väldigt bra och många vill fordonsindustrin väl. Det finns 

många bra initiativ som kommer från olika parter. Ibland kanske det blir för mycket 

initiativ och det är inte koordinerat alls. Jag vet också att det ibland kommer upp 

parallella initiativ om samma saker. Det som saknas är en övergripande vision, en 
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vision som bygger på entreprenörskap och drivkraft. Tittar man långsiktigt skulle det 

behövas en vision kring vad man vill med Västsverige och fordonsindustrin. Hur vill 

man behålla industrin, anser man att det är bra med industriarbete eller har man högre 

ambitioner? 

 

Att skapa en gemensam strategi är viktigt, anser de vi intervjuat, eftersom Sverige är litet i det globala 

perspektivet och Västra Götaland är ännu mindre så därför måste man jobba smart för att kunna be-

hålla konkurrenskraften. Sett till samarbetsmöjligheterna, kompetensen och innovationskraften som 

finns i Västra Götaland anser respondenterna att regionen har alla möjligheter för att fortsätta vara 

konkurrenskraftig, framförallt på den europeiska men även den globala marknaden. Men som det ser 

ut nu så håller automotiveklustret i Västra Götaland på väg att tappa placeringar i toppskiktet.  

Just nu är regionen otroligt konkurrenskraftigt. Om fem år tror jag inte man är konkur-

renskraftig alls. Det beror på att det inte finns något mål eller någon riktning. Det finns 

inget beslut. 

 

Det respondenterna efterlyser är en gemensam strategi kring fordonsklustret, en strategi som de flesta 

aktörer, såväl industri som akademi och de offentliga aktörerna kan ställa sig bakom. Det ska vara en 

strategi som gör att automotiveaktörerna i Västra Götaland vet vad man ska satsar på samt en strategi 

som möjliggör en ordentlig satsning på nationell politisk nivå. I Västra Götaland upplever man att det 

finns förståelse för automotiveklustret och dess problem, men på nationell nivå görs det för lite sats-

ningar på automotiveindustrin i Sverige.  

Utmaningen på en nationell nivå är att få alla att förstå att denna industri är viktig för 

kunskapen i Sverige. Bilindustrin ses som något gammalt och mossigt och som inte 

driver utvecklingen framåt. Det är snarare tvärtom, inom bilindustrin satsas det mest 

pengar och resurser på forskning och utveckling än andra industrier. Fordonsindustrin 

driver mycket utveckling av tjänster också. På en politiskt nationell nivå måste man 

förstå att fordonsindustrin är en tillgång.  

 

Flera respondenter lyfter att en gemensam strategi för automotiveindustrin i Sverige skulle innebära 

att man på ett mycket bättre sätt kan locka till sig internationella investerare och enklare skapa inter-

nationella samarbeten med starka globala automotiveaktörer.  

Vi har alla förutsättning, men regionen skulle må bra av en kraftsamling, att tillsam-

mans på flera plan besluta om vad som är de viktigaste frågorna att jobba med framö-

ver. Som det ser ut nu är det för fragmenterat. Det behövs en nationell agenda, en 

gemensam agenda om vilka frågor som vi ska satsa på och hur vi kan koppla oss 
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samman med andra regioner och aktörer i världen. Handel och internationella relat-

ioner är egentligen vår hemmaplan. 

 

Ytterligare en intervjuperson är inne på att det behövs en samlad strategi för att kunna skapa mer 

internationella samarbeten.  

Det läggs mycket resurser, men samverkan är för dålig. Det finns massor med aktörer 

och alla kör sina spår. Det finns ingen som samlar ihop. Sverige är litet och det finns 

ingen samlande kraft. Vi måste bestämma oss för en gemensam internationaliserings-

strategi, vi måste ha en gemensam agenda: ”Vad tror regionen är framtiden, vilken 

strategi har man?”. När man satt den gemensamma riktningen ska man se till att det 

presenteras för rätt kandidat för att skapa samarbeten. Idag betalar staten ut miljard-

belopp till forskning och utveckling, men alla fordonsaktörerna konkurrerar om samma 

pengar, alla vill bygga ett nytt Lindholmen, Innovatum eller forska kring det ena eller 

det andra. Som det ser ut idag kan man inte få alla att samarbeta eftersom alla vill ha 

lika mycket stöd allihop! Kan man inte komma överens kommer man aldrig ifrån detta 

problem. Det blir som ett fotbollslag där alla vill göra mål. 

 

3.3.3 Internationellt samarbete och marknadsföring 

Eftersom Sverige är en så liten marknad behövs mer internationellt sammarbete. Flera respondenter 

lyfter att automotiveindustrin i Västra Götaland, eller Sverige över huvud taget, inte kommer finnas 

kvar om man inte börjar se sig som en del av den globala marknaden. Att skapa en gemensam nat-

ionell strategi om vart man ska ta automotiveindustrin i Sverige är en del i detta. En annan del är att 

finna möjligheter att skapa internationella samarbeten och även locka hit internationella investerare till 

Västra Götaland.    

Jag tror att en del av att stärka den internationella konkurrenskraften är att skapa mer 

globala samarbeten med andra delar av världen. Vi ska vara inbjudande och inse att 

vi är en del i det globala systemet. Kunskapen kommer finnas överallt i hela världen 

och självklart är det så att pratar vi långsiktigt så är forskning och utbildning väldigt 

centrala bitar för automotiveklustret. Det går att göra fler satsningar på det globala 

området, speciellt akademiska satsningar. Det går även att jobba med 

undervegetationen och göra det lättare att starta företag, hitta affärer som gör 

regionen intressant. Om det finns innovation i regionen blir det mer intressant. Det 

handlar om strategiska satsningar, att göra rätt. Det politiska besluten har en 

jätteviktig roll och man behöver se över infrastrukturen samt se till att det blir enklare 

för företag att verka i regionen. Det handlar om att kunna bygga mer boende och IT-
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infrastruktur samt att göra satsningar inom akademi. Politikerna äger denna fråga och 

de måste förstå vad det handlar om. 

 

För att locka hit internationella företag och investerare behövs inte bara rätt politiska beslut, även fast 

de är centralt avgörande för hur mycket regionen och automotiveindustrin kan satsa på olika områden, 

utan det behövs även marknadsföring av vad automotiveaktörerna kan. Respondenterna ställer sig 

frågan om hur internationella företag och investerar ska känna till att det är värt att satsa på Sverige 

om ingen utanför Sveriges gränser känner till att Sverige och automotiveklustret i Västra Götaland är 

attraktivt att satsa på.  

Hur kan vi förbättra hemmamarknaden i Sverige? Den frågan måste regionens ställa 

sig. Hur kan vi kapitalisera vår kunskap utanför Sveriges gränser? SAAB har försvun-

nit, Volvo flyttar utvecklingen till Kina, marknaden minskar i Sverige på sikt och ska vi 

då vara ett starkt kluster i framtiden måste vi få in jobb någon annanstans ifrån. Då 

gäller det att marknadsföra sig internationellt. Jag tror att automotiveindustrin måste 

titta på textil- och verkstadsindustrierna som till viss del redan har gjort den här resan. 

 

Marknadsföringen av Sveriges kompetenser måste ske proaktivt. Intervjupersonerna tror inte att vi 

reaktivt bara kan sitta och tro att vi är bäst i världen och att internationella företag kommer etablera 

eller satsa på regionen för att vi är vi. Dels, upplyser en intervjuperson oss om, är inte Sverige speciellt 

starkt förknippat med automotiveindustri ur ett globalt perspektiv, även fast vi har företag som AB 

Volvo, Volvo Cars, Scania och tidigare SAAB Automobile här, och dels är konkurrenter framförallt i 

Europa bättre på att marknadsföra sina satsningar. Att konkurrerande automotiveregioner kan satsa 

mer på markandsföring och utveckling av nya tekniker är för att de har större volym och större medel 

att röra sig med. Men det bör inte stoppa regionen från att proaktivt marknadsföra vad automotiveaktö-

rerna i Västra Götaland är bland de bästa i världen på, det gäller bara att göra det i en hanterbar 

skala.  

Man måste satsa på de kommersiella internationella sambanden. Måste få utländsk 

industri att antingen börja köpa från de svenska aktörerna eller få dem att etablera sig 

här. Det behövs ett starkt urval av vilka aktörer man vill att vi ska samarbeta med 

och/eller som ska etablera sig här och sedan bearbeta dessa hårt. Visa vad vi kan och 

underlätta för dem att etablera sig här.  
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3.3.4 Jämförelser svagheter 2004 och svagheter 2012 

Gör vi en jämförelse med vilka svagheter respondenterna i 2004 års kartläggning lyfte fram med de 

svagheter som lyfts fram i denna studie så ser vi även här att det finns vissa likheter, men även att 

automotiveklustret har arbetat bort vissa svaghetet och samtidigt fått nya.   

De svagheter som lyftes i 2004 års kartläggning och som fortfarande är en svaghet inom automoti-

veklustret är: 

• Att man generellt inte är bra på att marknadsföra sig globalt. Det som man pekade på i 2004 

års kartläggning var att företagen i Västra Götaland var ovana att marknadsföra sina produkter 

och kompetenser. Det som man pekar på i 2012 års kartläggning är att man måste skapa en 

gemensam strategi eller agenda och marknadsföra hela automotiveklustret internationellt för 

att locka hit olika typer av automotivesatsningar.    

• Att samarbetet mellan akademi och industri finns, men att det skulle kunna vara mer effektivt 

om man var mer öppna för varandras utgånglägen i samarbeten.  

 

Andra svagheter som nämndes i 2004 års kartläggning och som även nämns i denna kartläggning fast 

inte i så stor utsträckning är: 

• Infrastrukturen, både i Västra Götaland och ut mot omvärlden. I 2004 års kartläggning lyfte 

flera att det var problematiskt att skeppa ut produkter till omvärlden från Västra Götaland via 

väg, sjö och luft. Dessutom upplevde man att flaskhalsarna på de lokala vägnäten i Västra 

Götaland borde byggas bort. I 2012 års kartläggning är det några få som nämner att det fortfa-

rande är ett problem med den lokala infrastrukturen inom Västra Götaland. Ser vi på möjlig-

heterna att skeppa produkter så är det fler som nämner att hamnarna i regionen och Landvet-

ter som flygplats snarare är en styrka än en svaghet. 

Sedan är det fortfarande så att Sverige är en avkrok i Europa och att det tar tid för människor 

att resa från Göteborg till t ex Bryssel. Men i dagens samhälle, med de möjligheter som finns, 

så kan man enkelt genomföra möten utan att behöva befinna sig på samma plats.  

 

En svaghet som nämndes i 2004 års kartläggning men som ingen nämner alls i årets studie är att 

2004 ansåg man att den svenska fordonsproduktionen inte var tillräckligt effektiv. Toyotas sätt att ar-

beta med LEAN Production ansågs vara en dröm. Idag när de svenska industrierna också har anam-

mat LEAN som arbetssätt konstateras det bara att vi i Sverige helt enkelt inte har samma resurser att 

stoppa in i vår produktion som de största fordonstillverkarregionerna i världen. Eftersom Sverige har 

den storleken som vi har, hemmamarknaden är liten samtidigt som vi inte har samma produktionsvo-

lymer som många andra fordonstillverkarregioner så konstateras det i 2012 års kartläggning att vi 

istället måste tänka smart, satsa rätt och internationellt marknadsföra våra kompetenser.  
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4 Slutdiskussion 

Som vi nämnt så pågår ett paradigmskifte inom automotiveindustrin. Mycket sker inom automotivein-

dustrin och det satsas mycket på nya tekniker, framförallt gröna tekniker som ska minska CO2-

utsläppen. Detta skifte gör att fordonstillverkarna världen över har börjat se över vilka framsteg som 

kan göras gällande elektrifiering, elektromobility, hybridteknik med gas och el, bränsleceller m m. 

Dessutom innebär miljöhoten att brukarna av fordon kommer anamma en annorlunda livsstil. Brukarna 

kommer tänka mer miljövänligt och välja fordon med låg energiförbrukning, kollektivtrafiken kommer 

väljas före bilen i större utsträckning och de fordon som brukarna använder böra vara små för att klara 

trängsel på gatorna. Dessutom kommer inte storstäder i världen klara av att hantera alla fordon som 

trafiker gatorna, både ur ett miljö- och trängselperspektiv.  

Den här utvecklingen tvingar fram ett nytt tänk hos automotiveaktörer. De traditionella fordonstillver-

karna som hittills kunnat vara ganska fyrkantiga i sitt tänk och själva styrt hur fordon och transporter 

ska se ut måste numera hitta nya samarbetsformer och nya sätt att se på vad ett fordon är. Det är inte 

säkert att definitionen av ett fordon eller olika transportslag kommer vara det samma inom den 

närmsta framtiden som det är idag. Det finns en uppsjö nya aktörer som dykt upp som tagit fram for-

don som är fyr-, tre- eller tvåhjuliga och som är små, lätta och energisnåla. Dessutom måste man 

börja se fordon och transporter i ett större samhällsperspektiv. Hur passar olika transportsystem den 

befintliga stadsplaneringen? Hur ska man kunna optimera transporteffektiviteten, både av personer 

och av gods? Frågor av denna typ måste automotiveindustrin nu ställa sig.   

 

4.1 Nya aktörer 

Utvecklingen som ovan är beskriven skapar en mängd möjligheter för automotiveklustret i Västra  

Götaland.  En möjlighet är att det helt plötsligt inte behöver vara de gamla, traditionella fordonstillver-

karna som tillverkar fordonen. Eftersom det kommer finnas en framtida marknad av annorlunda fordon 

än de som i mångt och mycket finns idag så skapas det möjligheter för andra aktörer att ta fram for-

don. Det kan vara andra aktörer som idag inte alls är en del inom automotiveklustret, utan som verkar 

inom en annan bransch, som utvecklar ett fordon som är gångbart på de globala automotivemark-

naderna.  

Detta är samtidigt ett hot för de befintliga fordonstillverkarna som måste i nya samverkansformer sam-

arbeta med aktörer som de inte är vana att samarbeta med i så stor utsträckning som t ex utvecklare 

av IT-system, beteendevetare, energibolag och ingenjörsfirmor för att komma fram till nya innovationer 

och kunna fortsätta utveckla fordon och tjänster som marknaden kommer efterfråga.   
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Det historiska tillvägagångssättet är inte vägen framåt. Vi måste hitta nya sätt att 

skapa mer samverkan och släppa fram nya innovatörer. Samtidigt måste vi komma 

ihåg att den befintliga transportindustri och praktiken runt den har existerat under 

många år. Att skapa förutsättning för nya lösningar kommer ta många år. Det handlar 

både om produktion och om medarbetare som är en del i praktiken. Detta är ett intres-

sant kompetensskifte och det är en fråga som måste tas på allvar. Jag tror också att 

akademi och institutet får viktigare roll i detta skifte. 

 

Att nya aktörer får en större roll inom den framtida fordonstillverkningen skapar också synergieffekter 

från andra branscher. I Västra Götaland finns världsledande företag inom sina branscher, som t ex 

Ericsson, och företag med stor kreativitet och innovationsförmåga vars kompetenser skulle passa 

automotiveindustrin när det gäller att möta den framtida efterfrågan på fordon eller transporter.  

 

4.2 Strategier för automotiveklustret 

Idag finns det en mängd olika samarbeten inom automotiveklustret i Västra Götaland. Det satsas på 

flera olika innovationsområden, men många upplever att aktörerna inom automotiveklustret satsar för 

spretigt. Det som sker när satsningar blir för spretiga är att det är lätt att automotiveklustret i Västra 

Götaland blir en ”follower”, dvs att företagen bara kommer utveckla samma produkter och lösningar 

som konkurrenterna också utvecklar utan att vara bättre än dem. Eftersom konkurrerande regioner har 

större resurser, både i medel och/eller i kompetens, så är det lätt hänt att automotiveklustret i Västra 

Götaland blir omsprungna och tappar i status vad gäller framstående kompetensområden. Därför ef-

terfrågas det en tydlig strategi för vart man ska ta automotiveklustret. Funderingar från intervjuperso-

ner är att man kanske inte ska/bör satsa på alla områden man har möjlighet att satsa på. Några områ-

den kanske man bara ska låta vara. Strategin som efterfrågas ska innehålla vad man i första hand ska 

satsa innovationsmedel på i framtiden. Det ska vara en strategi som hela automotiveklustret i regionen 

kan stå bakom, dvs industri (fordontillverkare, leverantörer och konsulter), akademi samt offentliga 

aktörer. Det man satsar på i den gemensamma strategin ska man se till att bli världsbäst på. Strategin 

ska kunna användas både nationellt för att visa politiker i vilken riktning man vill styra den svenska 

automotiveindustrin samt internationellt för att skapa möjligheter för internationella samarbeten med 

starka automotiveregioner i världen. Syftet med den gemensamma strategin ska vara att automoti-

veklustret i Västra Götaland ska driva utvecklingen inom något/några områden och vara ”lead” på 

detta i världen. Både på det nationella och internationella planet ska regionen visa att fordonsindustrin 

i Västra Götaland är innovationsdriven och attraktiv för investerare. Områden som är exempel där 

regionen kan satsa är: 
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• Aktiv säkerhet. 

• IT, telematik och mjukvaruutveckling. 

• Test- och demomöjligheter.  

• Hållbara transportsystemslösningar. 

 

Det som också är viktigt är att när det finns en gemensam strategi för automotiveindustrin måste det 

även finnas en viss flexibilitet. Ser vi på de områden som diskuterades i 2004 års kartläggning och de 

områden som diskuteras i denna kartläggning förstår man att automotiveindustrin är föränderlig och 

att det är en omvälvande omvärld just nu som automotiveindustrin måste passa in i. Ser man att den 

uppsatta strategi inte är en strategi för områden som kommer vara viktiga i den framtida automotivein-

dustrin måste man vara beredda att förändra strategin och välja en annan väg. Det måste alltid finnas 

en alternativ riktning.  

Det är absolut viktigt att det finns en part som kan vara drivande i detta arbete och som har kontaktnät 

med olika aktörer inom automotiveklustret. Ett förslag, från några av de intervjuade, är att Automotive 

Sweden ska vara katalysatorn runt detta arbete. 

    

4.3 Samarbeta med öppen innovation 

Även fast det finns mycket samverkan i Västra Götaland kring en mängd olika områden upplevs det 

även som att det finns en protektionism bland aktörerna inom automotiveklustret. Flera intervjuade 

berättar om problem med samarbeten som inte är tillräckligt effektiva eftersom framförallt industriaktö-

rerna inte delar med sig av allt sitt kunnande. Känslan är att industriaktörerna inte vill tappa affärsmöj-

ligheter till andra deltagare i samverkansprojekten. Det som måste ske är att alla aktörer inom automo-

tiveklustret i Västra Götalands öppnar sig mer för öppna innovationssamarbeten. Automotiveaktörerna 

skulle kunna inse att det är en stor fördel att samarbete med öppen innovation. Öppen innovation in-

nebär att företag använder både interna och externa idéer vid utveckling av nya tekniker och/eller 

lösningar. Tanken med öppen innovation är att de bästa idéerna från flera aktörer och individer ska 

flöda in och/eller ut genom processen för utvecklingen av den nya tekniken/lösningen. Öppen innovat-

ion har varit ett framgångrikt koncept inom bl a IT-industrin under en tid där bl a företag som Apple och 

Google är starka förespråkare för öppen innovation.  

Det känns som att automotiveaktörerna inom Västra Götaland är på god väg att anamma ett mer öp-

pet arbetssätt genom de institut och samverkansarenor som byggts upp i regionen. Men från intervju-

erna som vi genomfört förstår vi att det fortarande finns mycket kvar innan ett fullt ut öppet innovat-

ionsarbetssätt anammas av aktörerna i samverkansprojektet.  

Det pratas mycket om öppen innovation. Patenträtt och sådant är snart överspelat. Att 

någon äger sin teknik är föråldrat. Till syvende och sist är det bättre att jobba tillsam-
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mans. Det är dumt att alla ska behöva uppfinna hjulet var för sig. Jag känner protekt-

ionismen inom regionen och det beror på att man inte litar på varandra. 

 

Ett helt öppet innovationsarbetssätt där ett öppet flöde mellan både stora och små aktörer från indu-

stri, akademin, offentlig verksamhet, brukare och kanske t o m konkurrenter kommer vara till gagn för 

hela automotiveklustret och Västra Götaland. Ett förslag skulle kunna vara att ”tvinga” fram ett öpp-

nare arbetssätt i de olika samverkansgrupperna genom att t ex införa innovationsstyrda medel för 

samverkansprojekt. 

De aktörer som är stora och starka har svårt att tänka nytt. De måste bevaka sina tidi-

gare investeringar. De är också inkörda och lyckosamma i det de tidigare gjort. De ser 

inte faran med att inte tänka nytt. Därför är det viktigt att få utrymme att tänka nytt i 

projekt. Det skulle vara kanonbra om regionen kunde ställa innovationskrav för att 

man skulle få söka pengar till olika projekt, innovationsstyrda medel. Dessutom ska 

det vara enkelt att få tillgång till dessa medel. Sänk alla administrativa trösklar. Skapa 

möjligheter för att starta samarbeten med flera parter. 

 

4.4 Test och demonstrationsmiljö 

Det pratas om tester och demonstrationsmöjligheter i Västra Götaland. Testsite Sweden och AstaZero 

ger ökade möjligheter för olika typer av fordonstester.  Göteborgsområdet passar för denna typ av 

aktiviteter eftersom en mängd aktörer finns i Västra Götaland. Men varför inte använda Göteborgs 

stad ännu mer för tester och demonstration av fordon och transporteffektiviseringslösningar. I inter-

vjuer med personer på AB Volvo tycker de att det är synd att de inte kan demonstrera sina bussar i 

Göteborg, utan måste ta kunderna till andra delar av världen.  

Jag tycker även att om man jämför närmiljön runt fordonstillverkarna i Västsverige 

med närmiljön som våra konkurrenter har. Så vill man gärna att det fanns större möj-

ligheter för demonstrationsprojekt i hemmamiljö. Vi är t ex stora på BRT, Bus Rapid 

Transfer, och det vore bra om vi kunde demonstrera det i Göteborg, vår egen 

hemstad. Nu måste vi ta kunder till Sydamerika för att demonstrera. Man måste våga 

mer i Sverige och våga vara stolta över att vi har fordonstillverkare här. Jag tycker att  

Göteborgsregionen kan vara demomiljö för flera aktörer. 

 

Att skapa större möjligheter för test och demonstrationsmiljöer i Göteborg och Västra Götaland inne-

bär även att man kan erbjuda automotiveaktörer från hela världen att komma hit och genomföra tester 

och demonstrationer vilket skulle innebär nya affärsmöjligheter och etablera regionen tydligare på 

automotivekartan. Ett exempel skulle kunna vara när fordonstillverkare kommer till Sverige för att ge-
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nomföra vintertester i Norrland, då skulle man kunna erbjuda dem möjligheten att testa telematiklös-

ningar i verklig miljö från det de kör av båten i Göteborgs hamn upp till testplatserna i Norrland.   

Man har pratat mycket om uppkopplad infotainment i bilarna, men det tror inte jag på. 

Jag tror mer på olika servicetjänster i fordonet. Offshorediagnostik, serviceintervaller, 

mjukvaror som man kan använda till olika tjänster. Även aktiva säkerhetssystem. För 

att göra detta behövs en bra testplats där man kan utvärdera detta i verklig miljö. Jag 

tror att det är något som skulle stärka regionen som genomfartstestmiljö. Till exempel 

när utländska fordonstillverkare ska göra biltester i Norrland kan de köra genom Göte-

borgs stad när de kommer från hamnen och testa att åka uppkopplat upp till Norrland.  

 

4.5 Automotivekluster utan OEM 

Vad är det värsta som skulle kunna drabba automotiveklustret i Västra Götaland? Flera av de vi inter-

vjuat nämner att det värsta som kan hända är att de stora fordontillverkarna, AB Volvo och Volvo 

Cars, samt de största underleverantörerna lämnar regionen och flyttar kontor och fabriker någon ann-

anstans i världen. Men vad skulle detta egentligen innebära för automotiveklustret i Västra Götaland? 

Som vi sett i analysen av företagsstrukturen i delregionerna i Västra Götaland så har flera underleve-

rantörer riktat in sig mer på globala marknader än att bara verka på den svenska hemmamarknaden, 

flera underleverantörer har ökat sin export. Dessutom finns det även några underleverantörer som inte 

bara inriktar sig mot automotiveindustrin utan även riktar in sig mot andra branscher. Självklart kom-

mer många underleverantörer slås ut eller avveckla sin verksamhet i Sverige om t ex både AB Volvo 

och Volvo Cars skulle lämna Sverige, men det skulle fortfarande finnas automotiveaktörer i Västra 

Götaland som fortfarande skulle kunna bedriva sin verksamhet. Dessutom finns även en hel del kom-

petens kvar, t ex i universitet/högskolorna med Chalmers i spetsen samt inom institutioner och kon-

sultföretag. Det gör att automotiveklustret i Västra Götaland skulle kunna finnas kvar fast i något an-

norlunda form. Automotiveklustret skulle då sannolikt vara mer inriktat mot forskning och utveckling av 

olika kompetensområden som fortfarande skulle vara attraktiva för fordonstillverkare världen över.  

Ett liknande scenario har inträffat när det gäller textilindustrin i Boråsregionen. Numera finns ingen 

produktion kvar i Boråsregionen eftersom det är för dyrt, all produktion har flyttats till låglöneländer. 

Fast Boråsregionen är fortfarande ett starkt centrum för textilindustri med all kompetens och forskning 

som finns där.  

I ett scenario där fordonstillverkarna lämnar Sverige är det därför än viktigare att fortsätta samverka 

mellan aktörer inom automotiveklustret. Det är viktigt att det finns en klar och tydlig strategi för vilken 

riktning man vill arbeta inom automotiveklustret så att det fortfarande finns en strävan mot att vara i 

”lead” gällande olika kompetensområden. Det är också viktigt att automotiveklustret marknadsför sina 

kompetenser internationellt så att globala automotiveaktörer finner kompetensen och innovationerna i 
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regionen som attraktiva, och det är absolut viktigt att det fortfarande utbildas kompetenta ingenjörer 

som kan vara kreativa såväl inom automotiveindustri som inom annan industri som kan vara till gagn 

för automotiveindustrin i framtiden.  

 

4.6 Rusta inför framtiden 

Vad kan då aktörerna inom automotiveklustret göra för att stärka klustret så att det står bra rustat inför 

framtiden? Utifrån vad som ovan diskuterats följer här några förslag på vad som kan göras:  

 

Skapa en driven klustermotor  

• Samla automotiveaktörer (industri, akademi och offentlig verksamhet) och sätt en plan för vad 

man vill med automotiveklustret i Västra Götaland samt skapa en driven klustermotor som ak-

törerna har förtroende för.  

• Klustermotor (t ex en konsult eller institution) ska vara drivande och koordinerande inom 

automotiveklustret, samt vara den part som är yttersta ansvarig för klustrets övergripande 

strategi.  

• Sätt upp en arena där representanter för olika typer av aktörer kan bilda en styrgrupp för klus-

termotorn och där klustermotorn säkerställer att rätt instans arbetar med rätt typer av frågor 

samt kopplar sammanför aktörer i öppna samarbeten där det behövs. 

• Målet ska vara en tydlig strategi för klustret samt ökat samarbete mellan aktörer inom klustret.  

 

Världsledande i utvecklingen av tekniker för framtidens fordon 

• Använd er av omvärldsanalytiker, konsulter och aktörer från andra delar av automotiveklustret 

för att komma fram till vad som kommer känneteckna ett fordon år 2030.  

• Satsa ordentligt på forskning och utveckling för att säkerställa att automotiveklustret i  

Västra Götaland blir världsledande inom något/några av de områden som kännetecknar ett 

fordon 2030. 

• Satsa brett på flera olika nivåer, små-, medelstora och stora företag, fordonstillverkare, under-

leverantörer, konsulter, akademi och offentlig verksamhet så att alla aktörer inom klustret är 

med i satsningen.  

• Marknadsför denna satsning både regionalt och nationellt för att styra politiska beslut, samt in-

ternationellt för att locka utländska investerare och skapa internationella samarbeten.  

• Målet med satsningen ska vara att utländska automotiveaktörer ska vända sig till automoti-

veklustret i Västra Götaland för att få tillgång till kunskap och teknologier som vi är världsle-

dande på.   
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Göteborg – all världens test och demonstrationsmiljö 

• Satsa på Göteborgs stad och Göteborgsregionen som en attraktiv testmiljö för utländska 

automotiveaktörer.  

• Utöka AstaZero och Testsite Sweden med möjligheten att kunna använda Göteborgs stad för 

tester i publik miljö.  

• Våga låta de nationella fordonstillverkarna, både nya och gamla, få demonstrera sina fordon 

och lösningar i Göteborgs stad. På så vis marknadsförs staden och även automotiveklustret i 

Västra Götaland, både nationellt och framförallt internationellt.  

 

Uppmuntra innovativa idéer från små och medelstora företag 

• Satsa mer på små och medelstora företag, samt konsulter som ofta har unika och kreativa 

idéer.  

• Hitta affärsmodeller för samverkan som öppnar för SME-segmentet och att inte de största for-

donstillverkarna ska vara delaktiga i alla forsknings och utvecklingsprojekt.  

• Ställ innovationskrav på ansökan för att få söka dessa medel.  

 

Bibehållen kompetens = bibehållet automotivekluster 

• Se över det framtida utbildningsbehovet av kompetens. 

• Satsa på tekniska utbildningar och utbildningar som kan vara till gagn för automotiveindustrin, 

både i Västra Götaland och internationellt.  

• Använd industriaktörer för att visa för elever som ska välja gymnasieinriktning vilka möjligheter 

som finns inom den framtida automotiveindustrin.  

• Satsa vidare på högskola och universitet. Säkerställ att akademi används i utvecklingsprojekt.  

• Använd bred högskole- och universitetskompetens i forsknings och utvecklingsprojekt. Ut-

nyttja inte enbart Chalmers och deras expertis inom transportområdet utan utnyttja även ex-

pertis inom t ex: 

o Beteendevetenskap. 

o Psykologi. 

o IT. 

o Datorspelsutveckling. 

o Statsvetenskap. 

o Nationalekonomi. 

• Utnyttja andra högteknologiska branscher i större utsträckning för att skapa synergieffekter 

mellan automotiveindustrin och andra industrier.  
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Bilaga 1 - Intervjuguide 

Bakgrund 

Namn IP:  

Företag/verksamhet:  

Region:  

 

Kompetens i regionen 

• Beskriv din verksamhet och din verksamhets roll i Automotiveklustret 

 

• Beskriv Automotiveklustret i regionen. 

o Vilka är de viktigaste aktörerna inom Automotiveklustret? 

 

• Vilka samarbeten finns med olika högskolor/universitet och aktörerna inom 
Automotiveklustret i regionen? 

o Vilka högskolor/universitet rör det sig om och vilka forskningsområden? 

 

Styrkor och svagheter i regionen 

• Vilka är regionens styrkor gällande Automotiveindustrin?  

o Vilka är regionens främsta kompetensområden inom Automotiveindustrin?  

 

• Finns det några andra generella styrkor i regionen som Automotiveindustrin drar nytta 
av? 

 

• Vilka är regionens svagheter gällande Automotiveindustrin?  

o Vilka kompetenser eller resurser saknas i regionen? 
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Trender och konkurrenskraft 

• Vilka är de främsta trenderna inom Automotiveindustrin?  

o Hur kan Automotiveklustret i regionen möta denna utveckling?  

o Vad kan regionen göra (konkret)? 

 

• Hur konkurrenskraftigt är regionen i ett internationellt perspektiv?  

  

• Vilka är de starkaste regionerna i världen inom Automotive? 

o Hur står sig Automotiveklustret i Västsverige mot dessa regioner? (vilken plats 
skulle du placera Västsverige på?) 

o Hur kan Automotiveklustrets internationella konkurrenskraft stärkas? 
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Bilaga 2 - Referenser 

Respondenter i djupintervjuer 

Djupintervjuer har genomförts under perioden januari – mars 2012.  

Namn Företag/organisation 

Näringsliv   

Jonas Hellgren AB Volvo 

Lennart Pilskog AB Volvo 

Niklas Gustavsson AB Volvo 

Torbjörn Sundström Alelion Battery 

Sverker Glemring Cabeco 

Göran Folkesson Clean Motion 

Joakim Wiberg Conmore 

Jeanette Johansson Consat 

Peter Ekänger Egen enmanskonsultfirma 

Hans Folkesson Egen enmanskonsultfirma & Clean Motion 

Robert Aronsson ETC Battery 

Anders Bengtsson HiQ 

Gordon Strömfelt HRM Ritline 

Els-Marie Malmek Malmeken AB 

Jonas Mårtensson Nimbell 

Per-Ewe Wendel Plastal 

Peter Bryntesson REC International 

Anna Skarenhed Semcon 

Per Adamsson Telematic Volvo IT & Wireless car 

Karin Stenlund Trollhättan Energi 

Daniel Rolin Volvo Bussar 

Ronny Johansson Volvo Bussar 

Oskar Falk Volvo Cars 

Mikael Balthasar  Volvo Technology 

Offentlig verksamhet   

Jerry Brattåsen Ale kommun 

Maria Strömberg Business Region Göteborg 

Anders Glemfeldt Borås stad 

Anders Roth Göteborg stad 

Anette Svahn Kungälv kommun 

Emma Jessen Krut Lerums kommun 

Lars Ekberg Mölndal kommun 

Nina Orback-Schultz  Partille kommun 
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Magnus Eriksson Sjuhärad kommunförbund 

Kristina Eklöf Skövde kommun 

Torbjörn Biding Trafikverket 

Pär Löwenlid Trollhättan kommun 

Helena Nilsson Västra Götalandsregionen 

Tomas Ekberg Västra Götalandsregionen 

Akademi   

Anna Dubois Chalmers 

Cecilia Soler Göteborgs Universitet 

Johan Woxenius Göteborgs Universitet 

Rikard Lindgren Göteborgs Universitet 

Bo Månsson Högskolan i Borås 

Mats Jägstam Högskolan i Skövde 

Anna Nilsson-Ehle SAFER 

Anders Grauers Svenskt hybridcentrum 

Erik Bresky  Textilhögskolan (Högskolan i Borås) 

Övriga   

Fredrik Sidahl Fordonskomponentgruppen 

Jakob Lagercrantz Gröna bilister 

Susanne Koponen IDC West 

Kjell-Åke Johansson Innovatum Teknikpark 

Tore Helmersson Innovatum Teknikpark 

Stefan Östling Invest Sweden 

Niklas Wahlgren Lindholmen Science Park 

Lars Hjalmarsson Omställningsprojektet 

Johan Svenningsson  SP Forskningsinstitut 

Per Gulander Swerea 

Jan Unander Telematics Valley 

Peter Öhman Testsite Sweden 

Robert Karlsson West Sweden 

Per-Åke Olsson Viktoria Institutet 

Björn Aronsson Vätgas Sverige 

Erik Wiberg Vätgas Sverige 
Förutom dessa verksamheter har vi pratat med flertalet av de företag som ingår i kartläggningen av 

företagen i automotiveklustret (kapitel 2.3). 

 

Internet 

Viss information om företagen har hämtats från företagens egna hemsidor.  

Övriga hänvisningar till webbsidor görs i referenser i rapporten.  
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Bilaga 3 – Företag i Fyrbodal 
Listan nedan är en komplett lista på de verksamheter som motsvarar avgränsningarna som definiera-

des för studien. 

Företag Ort Antal anställda 

Parker Hannifin AB   Trollhättan 330 

VBG Produkter AB   Vänersborg 157 

Acrivia AB (uppköpta av Volvo Bussar) Uddevalla 150 

Spicer Nordiska Kardan   Åmål 130 

Nolato/Cerbo AB Trollhättan 110 

Wallhamn AB Wallhamn 110 

Binar AB    Trollhättan 97 

Polyuretan (fd Fehrer) Dals-Ed 86 

MVV International Trollhättan 78 

Autocom Diagnostic    Trollhättan 70 

Vicura Trollhättan 70 

Elasto Sweden Åmål 54 

FTG Cranes AB Vänersborg 50 

Saab Parts Trollhättan 50 

Tooltec Trestad AB   Trollhättan 46 

Noco Stolar AB   Uddevalla 45 

Semcon Engineering    Trollhättan 45 

Mecel     Åmål 42 

Jaba- group    Högsäter 40 

LeanNova Engineering Trollhättan 40 

Mape Sweden AB Trollhättan 38 

Supplier Partner Sweden AB  Trollhättan 36 

Scandinavian Transmission Service AB   Stenungsund 35 

Mim Construction AB   Frändefors 33 

Eberspächer Nordic AB Trollhättan 30 

Flodins Filter AB   Lysekil 29 

Teknik system i Vänersborg AB Vänersborg 29 

Bewa intraf AB    Munkedal 21 

Svetsteknik AB    Uddevalla 20 
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Bilaga 4 – Företag i Göteborgsregionen 
Listan nedan är en komplett lista på de verksamheter som motsvarar avgränsningarna som definiera-

des för studien. 

Företag Ort Antal anställda 

Volvo Cars AB    Göteborg 11 000 

Volvo Lastvagnar AB    Göteborg 8500 

Semcon Caran AB     Göteborg 973 

Specma Dunlop Hydraulic AB   Göteborg 770 

Coor Göteborg 750 

Johnson Controls Sweden AB   Göteborg 621 

Volvo Bussar AB    Göteborg 400 

Cybercom Group Göteborg 350 

Plastal      Göteborg 250 

i3TEX AB Göteborg 220 

Elanders Infologistics AB Mölnlycke 200 

Siemens AB     Göteborg 192 

Altran Sverige AB Göteborg 184 

HiQ Göteborg AB Göteborg 169 

Tenneco Automotive Sverige AB   Göteborg 150 

Mecel AB     Göteborg 120 

Nolato Plastteknik AB    Hisings-Backa 110 

Accenture AB Göteborg 100 

Bror Tonsjö AB    Kode 100 

Flexlink Systems AB Göteborg 98 

Consat AB Partille 95 

Centaur Segula Tech AB Hisings Backa 90 

Delphi Automotive Systems Sweden AB  Göteborg 88 

Conmore Ingenjörsbyrå Göteborg 85 

Bodycote Värmebehandling AB Angered 83 

Autoprenad AB Göteborg 80 

FinnvedenBulten AB Göteborg 80 

Volvohandelns Utvecklings AB Göteborg 75 

Andrénplats AB Västra Frölunda 70 

Dupont Performance Coatings Scandinavia AB  Hisings-Backa 70 

Michelin Gummiringar AB    Kungälv 70 

Modul-System AB    Mölndal 67 
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Omegapoint Göteborg AB Göteborg 67 

Isringhausen AB  Kungsbacka 65 

Combine AB Göteborg 62 

Joab Försäljnings AB    Göteborg 60 

QRtech AB Göteborg 60 

Laird Technologies Göteborg 56 

ITW Delfast Mölndal 55 

Waeco Svenska AB    Västra Frölunda 53 

Dometic Scandinavia AB Västra Frölunda 52 

Mekpart Mölndal 50 

Denso Sales Göteborg 49 

HRM Rit/Line Göteborg 49 

Diadrom Systems AB Göteborg 48 

Optoscand Mölndal 45 

GETRAG FORD Transmission Sweden AB Göteborg 43 

Johnson Matthey AB Västra Frölunda 43 

Thoreb Itmobile AB    Västra Frölunda 40 

Eliasson & Lund Mekaniska Verkstad AB Torslanda 37 

Elicit AB Göteborg 37 

Frontside Electronics AB    Mölnlycke 37 

Havd Group AB Mölndal 35 

INM Mekaniska AB    Västra Frölunda 35 

Ribo-Verken AB     Västra Frölunda 35 

AFV Alternative Fuel Vehicle Sweden AB (AFV) Göteborg 30 

Exide Technologies AB Kungälv 30 

Yazaki Europe Ltd Hisings-Backa 29 

Autoadapt-Bev AB     Stenkullen 28 

Borgers Nord AB    Göteborg 26 

Wabco Automotive AB    Hisings-Kärra 26 

Broccoli Engineering AB Göteborg 25 

KG Knutsson AB    Göteborg 25 

PowerCell Sweden  Göteborg 25 

K.B.M. Kvillebäckens Mekaniska Verkstad AB  Torslanda 24 

Andrén & Söner AB   Hisings-Backa 22 

Aplicator System AB    Mölnlycke 22 

Arthur D Little Göteborg 20 

Effpower AB Göteborg 20 

HIGH VISION ENGINEERING SWEDEN AB Askim 20 

Inspection & Damage Containment Göteborg 20 

Mitsubishi Electric Automotive Europe Göteborg 20 
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Müller - BBM Scandinavia AB Göteborg 20 

Texla Industri AB    Hisings-Kärra 20 
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Bilaga 5 – Företag i Sjuhärad 
Listan nedan är en komplett lista på de verksamheter som motsvarar avgränsningarna som definiera-

des för studien. 

Företag Ort Antal anställda 

Autoliv Sverige AB   Vårgårda 850 

AB Söder & Co Consulting BORÅS 250 

Arkmek Borås 200 

CJ Automotive AB Dalstorp 175 

Elmo Sweden AB Svenljunga 160 

Stjernfjädrar AB    Herrljunga 150 

Starsprings/ Stjernfjädrar AB Herrljunga 130 

AP&T Presses    Tranemo 120 

Volvo Bussar AB   Borås 120 

AP&T Automation & Tooling  Blidsberg 110 

Mont Blanc Industri AB  Dalsjöfors 101 

Precomp Solutions AB Ulricehamn 100 

Mastec Components AB Ulricehamn 94 

Autotube Ulricehamn 90 

Mobitec AB    Herrljunga 75 

Lesjöfors Industrifjädrar AB   Herrljunga 60 

NR1 Personalpartner AB Borås 60 

Lidhs verktyg    Dalstorp 45 

Ray Metallfabrik AB   Ljungsarp 43 

WR Controls AB   Timmele 41 

Talent Plastics AB Herrljunga 35 

Bogelack AB Ulricehamn 34 

Faiber Plast AB   Skene 24 
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Bilaga 6 – Företag i Skaraborg 
Listan nedan är en komplett lista på de verksamheter som motsvarar avgränsningarna som definiera-

des för studien. 

Företag Ort Antal anställda 

Volvo Powertrain Corp    Skövde/Göteborg 3000 

Volvo Personvagnar Komponenter AB   Floby/Skövde 1800 

Volvo Car Corporation Engine   Skövde 1700 

IAC Group Skara 250 

Arkivator Falköping AB    Falköping 250 

Componenta Främmestad AB    Nossebro 180 

Nolato Gota AB (fd Gotaplast)  Götene 120 

Lidköping Mekaniska Verkstad AB   Lidköping 98 

TI Group Automotive Systems AB  Lidköping 91 

VICI Industri AB    Skövde 70 

Parker Hannifin AB/Voac Hydraulics Div.  Falköping 68 

Kinnegrip AB     Lidköping 65 

Tidamek AB     Tidaholm 58 

Industriell Plåtproduktion AB    Lyrestad 42 

Noremech AB     Skövde 40 

Zinkano      Hova 40 

Industriell Plåtproduktion AB Lyrestad 38 

Götene Plast AB    Götene 38 

Gepe-BiWex AB     Götene 32 
 


