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l. Inledning

1.1 Syfte och uppldggning

Personbilsindustrin &r i flertalet industrildnder en av de viktigaste
branscherna ur sysselsdttnings-, investerings- och exportsynpunkt.
Dessutom &r en mycket stor del av persontransporterna i ett mo-
dernt samhille beroende av personbilen (Bhaskar, 1981, s 28-40).
Fr&n att under hela efterkrigstiden ha vuxit snabbt fdrédndrades
under 1970-talet branschens betingelser kraftigt med avseende pd
bl a marknadstillvdxt, hdrdare konkurrens och dkad statlig inbland-
ning, vilket har lett till en situation med stora globala problem.
Ett betydande allmént intresse riktas ddrfér mot branschen, samti-

digt som en utbredd pessimism angdende framtidsutsikterna marks

i manga ldger.

Mot bakgrund av detta har vi i foreliggande volym om industrin
infor 80-talet funnit det angeldget att ndrmare studera personbils-
industrins situation. Syftet med studien &dr sdledes att soka be-
skriva de problem som bilbranschen stdr infér i en svar situation
globalt sett och med utgdngspunkt frdn dessa problem analysera
de strategier som de specialiserade foretagen valt f6r att anpassa
sig till den fdrdndrade situationen. S&rskilt intresse riktas hér
mot Volvo och Saab, dven om diskussionen dr tillamplig dven for
BMW och Mercedes. Malet 4r inte att gdra ndgon prognos over
den framntida utvecklingen - denna &ar hér, liksorn pd manga andra
omrdden, alltfér avhdngig av kompetens och agerande som ar
unika for varje foéretag och darfor knappast kan forutses. Avsik-
ten &dr istdllet att Oka kunskapen om och f&rstdelsen fdr bilbran-

schens situation.



L AV

De problem som diskuteras i uppsatsen &r inte specifika for per-
sonbilsindustrin, utan gor sig gdllande i ménga andra industrigre-
nar, liksom dven strategierna for att anpassa sig. Ldgre marknads-
tillvaxt, &kad konkurrens och intensivare statlig inblandning ar
faktorer som blivit vdsentliga inslag i omvérldsbilden for en rad
svenska fdoretag. De frdgestdllningar som diskuteras kan ddrmed
ha ett mer generellt intresse och &dven anpassas till andra indu-

stribranscher.

Kapitlet har disponerats pd féljande sdtt:

Efter ett kort avsnitt dar personbilsindustrins betydelse redovisas
behandlas i avsnitt tvd Oversiktligt den historiska bakgrunden till
dagens situation, samt de problem som uppstdtt under 70-talet. I
avsnittet ges dven en Oversikt av vdrldens personbilsproduktion
fordelad p8 ldnder och fdretag. 1 avsnitt tre analyseras de pro-
blemstdllningar som utvecklingen under 70-talet givit upphov till,
med tyngdpunkten lagd pd de strategier som de specialiserade fo4-
retagen valt for att bemadstra den &dndrade situationen. S&rskilt in-
tresse riktas har mot Volvo och Saab. Kapitlet avslutas darefter

med en kort sammanfattning.

1.2 Personbilsindustrins betydelse

Personbilsindustrin &r i samtliga de tre huvudproduktionsomrddena
EG, USA och Japan, en av de viktigaste arbetsgivarna, investerar-
na och exportdrerna. Branschens betydelse for andra industrigre-
nar sdsom kopare av deras produkter dr ocksd8 mycket stor. Dess-
utom innebdr branschens struktur med mycket stora anldggningar
med tiotusentals anstdllda att eventuella nedldggningar sl&r hart

mot den lokala ekonomin.

Inom EG uppskattades de direkt anstdllda inom bilindustrin 1979
till ca 2 miljoner, men medrdknas alla vars arbete indirekt &r be-

roende av branschen, t ex underleverantdrerna, blir siffran ca 6
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miljoner eller 14 % av antalet industrisysselsatta (Europeiska Ge-
menskaperna, 1980, s 3). I USA och Japan uppskattades de direkt
anstillda till ca 800 000 respektive 250 000; den ldga japanska
siffran beror p& att en storre del av tillverkningen av komponen-
ter ligger i formellt fristdende bolag. Sammantaget direkt och in-
direkt hamnar man i dessa lander pd storlekar upp8t 5 miljoner,
dvs mellan 5 % och 10 % av totala sysselsittningen. Aven i ex-
porthinseende spelar bilindustrin en oerhdrd roll (USA undanta-
get); Overskottet inom EG 1978, 35 miljarder kr, motsvarade ca
20 % av oljeimporten och Japans Overskott, ca 70 miljarder kr,
motsvarade 20 % av Japans synliga export (SIND, 1979, s 22-24,

Financial Times Survey, 1980).

Dessa siffror foérklarar varfér bilbranschens problem ocksd £f3att
dterverkningar i den nationella politiken 1 flera lander - det &r

en alltfor stor bransch for att tilldtas g& under.

Liknande andelar galler i Sverige dar Volvo och Saab-Scania to-
talt pd koncernnivd svarar for drygt 10 % av industriproduktionen,
ca 10 % av investeringarna och ca 12 % av exporten. Motsvarande
siffror fdr personbilstillverkningen dr ungefdr hilften.l 1980 sys-
selsatte koncernerna totalt ca 79 000 personer i Sverige, ddrav
ca 43 000 inotn personbilsdivisionerna. Daértill kommer sysselsdtt-
ningen i underleverantdrsiedet som av SIND (1980) totalt uppskat-
tades till ca 19 000 personer. Intressant | detta avseende ar
SSABs satsning pd tunnpldt fdr personbilsindustrin i Domnarvet,

vars framtid kan vara avhidngig av att satsningen lyckats.

Vart att uppmdarksamma dr att den svenska handelsbalansens dver-
skott pd personbilar under den senaste tiodrsperioden, I l&pande

priser, okat frdn ca 650 till ca 2 000 miljoner kronor. Totalt ex-

| personvagnar svarade i Volvo 1980 fér 50 % av fdrsiljningen,
bussar och lastbilar fér 31 % och dvrigt (motorer, lantbruksmaski-
ner m m) fdr resterande 19 %. 1 Saab-Scania svarade lastbilar
och bussar for 45 %, personbilsdivisionen f6r 28 %, flygdivisionen
f6r 8 % och dvrigt (Nordarmatur, Parca Norrahammar, VW-Audi-
agenturen m m) for 19 %.
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porterades sistnamnda 4r (1980) 72 % av de bilar som produce-
rades i Sverige. Av produktionen avsattes sdledes 28 % pd hemn-
mamarknaden, 35 % i &vriga Europa, 25 % i USA och 12 % i ov-
riga ldander (SOS Industri, 1979, samt Bilismen i Sverige, 1980).

P§ foretagsnivd &r utlandsfdrsdljningen ndgot annorlunda fdrdelad,
eftersoin produktionen i utldndska dotterbolag dd ocksd8 rdknas
med. For Volvos del gick 1980 endast 19 % av fdrsdljningen till
Sverige, 47 % till ovriga Europa, 24 % till Nordamerika och 10 %
till ovriga ldnder. For Saab var motsvarande andelar f6r Sverige
38 %, Ovriga Europa &1 %, Nordamerika 20 % och Ovriga lander
I %.

2. Den historiska utvecklingen

Tidsperioden efter andra varldskriget har prdglats av en enastden-
de snabb tillvdxt i véarldsproduktionen av personbilar. Frdn ca 10
miljoner enheter 1955 o&kade produktionen till ca 30 miljoner
1973; dvs en tredubbling pd 18 &r. Procentuellt sett dkade produk-
tionen med 1 genomsnitt drygt & % per &r (World Automotive
Market, 1980). Vart att notera dr dock att produktionen varierat
kraftigt mellan olika 4r. Stora nedgdngar noterades bl a 1956,
1958 och 1961. Dessa nedgdngar synes i fdrsta hand ha berott pd
konjunktursvangningar i USA som medfdrde minskad efterfrdgan
pd den amerikanska marknaden. Den europeiska och japanska bilin-
dustrin uppvisar ddrfdr bdde snabbare och jamnare tillvdxt under
perioden. Ett undantag utgdrs av Storbritannien vars bilproduktion

uppvisar stora variationer mellan olika &r.

Den nordamerikanska bilindustrin svarade 1955 f6r ca 75 % av
den totala bilproduktionen i viarlden. 1980 hade denna andel sjun-
kit till ca 22 %, samtidigt som den véasteuropeiska Okat sin andel
frdn drygt 15 % till 35 % och den japanska frdn ca 1 % till
knappt 24 % (World Automotive Market, 1980, s 7). Under perio-
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den har dven ldnder utanfdr dessa tre omrdden i Okad utstrack-
ning borjat producera bilar. Exempel p& detta ar bl a Mexico,

Brasilien, Sovjetunionen och Sydkorea.

Varfor kom d& den europeiska och japanska bilindustrin att vaxa
sd snabbt? Ndgra heltdckande svar kan ej lamnas hdr, men ndgra

avgorande faktorer bdr namnas.

N&ar den ekonomiska tillvdxten satte fart i det krigshdrjade Euro-
pa och Japan, realinkomsterna for lontagarna snabbt steg och re-
lativpriserna pd bilar och bensin sjonk, uppstod en stor efterfrad-
gan p& konsumentkapitalvaror, bl a personbilar. Jamfdrt med USA
dar biltdatheten 1950 var 265 bilar per 1000 innevdnare, hade det
mest personbilstdta landet i Vdsteuropa - Storbritannien - vid
samma tidpunkt endast ca 45 bilar per 1000 invanare (Jacobsson,
1973, s 94-100). Detta ger en antydan om det stora potentiella ef-
terfrdgetrycket som sedan faktiskt gjorde sig gédllande 1 Europa

och Japan.!l

Efterfrdgan kom att tillfredsstdllas framst genom inhernska till-
verkare snarare an genom import av arnerikanska bilar. Detta kan
forklaras av tvd faktorer. For det fdrsta tillverkade den ameri-
kanska industrin bilar som varken i prisldge, utseende eller teknis-
ka egenskaper passade den europeiska smaken. De bilar som efter-
frdgades i Europa var i forsta hand billigare transportmedel och
inte dyra, stora, bekvdma och statusbetonade modeller. For det
andra var vid krigets slut tullarna p& industrivaror hégre och dol-
larbrist r&dde i Europa. Detta fdrsvdrade den eventuella importen
frdn USA ytterligare. Samtidigt uppfattades bilindustrin i Europa
som en export- och tillvdxtbransch. Dessa faktorer tillsammans
ledde i manga lander till medvetna satsningar pd en expansion av
branschen fdr att skapa tillvdxt, exportinkomster och sysselsdtt-

| Detta forhdllande (introduktionsprocessteorin) utnyttjades av Wal-
lander (1958) fdr prognoser dver bilbestdndets utveckling i Sveri-
ge.
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ning. Bilbranschen var séledes, speciellt under uppbyggnadsskedet,
inriktad pd respektive nationell marknad med avseende pd bilty-
per, design, motorstyrka etc. Frihandelsstrdvandena och skapandet
av EG pd 60-talet medforde ytterligare stimulans fdr personbils-
produktionen. Den internationella handeln med bilar blev intensiva-
re och ldngserieproduktion kunde i Jkad utstrackning tillampas.
De amerikanska fdretagen kunde genom sina dotterbolag i Storbri-
tannien, Frankrike och Vdsttyskland dven de dra nytta av denna
hogkonjunktur. Trots den tilltagande internationaliseringen synes
dock bilfdretagen i hog grad koncentrera sig pd modeller framtag-
na {dr segment med stor efterfrdgan pd de nationella marknader-
na, snarare dn p& bilar konstruerade f&r exportmarknaderna (Hock-
ing, 1980, s 504-519).

Under 70-talet har som tidigare ndmnts flera av de bakomliggan-
de faktorerna forsvagats och i vissa fall dven féradndrats till att
snarare verka hindrande for en fortsatt expansion. Detta har sla-
git hdrt mot den europeiska och i dnnu hdgre grad mot den nord-
amerikanska industrin, medan den japanska, speciellt i relativ me-

ning, gdtt stdrkt ur krisen.

Sammantaget kan man i mycket grova termer hanfdra fdrandring-

arna under 70-talet under tre punkter:

1) De hgjda energipriserna och den minskade tillvixten i ekono-
mierna (som bl a berodde pd energipriserna) innebar sinkt
tillvaxttakt i efterfrdgan pd bilar. Samtidigt skedde vissa
forandringar i preferenserna mellan olika segment, i resmons-
ter etc, som ytterligare Okade omstdliningsprobleinen, spe-
ciellt for den nordamerikanska industrin. Till detta kommer
att marknaden i allt fler linder borjat visa mattnadstenden-
ser, mdtt som andelen ersdttningskop av totala antalet nyre-
gistreringar, vilket bl a innebdr en stdrre kéanslighet for

marknadsstorningar vid tidpunkten f6r nybilsinkopet.
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2) De japanska foretagen har expanderat kraftigt under 70-
talet och tagit betydande marknadsandelar b&de i USA och
Vdsteuropa. Den japanska industrin har dragit nytta av efter-
fragedkningen p& mindre bilar, men ocksd i andra segment

lanserat konkurrenskraftiga modeller.

3) Det statliga inflytandet Jver branschen har "dkat. Detta &r
en fo6ljd av dels olika krav pad bilen ur sdkerhets-, miljé- och
energisynpunkt, dels en stdrre oro i olika lander &dver den in-
hemska bilindustrin, vilket i o6kad utstrdackning lett till pro-

tektionistiska &tgdrder.

De tre huvudfdrdndringarna har givetvis ett ndara samband, men
skall nedan granskas narrmare var for sig, for att huvuddragen pd
ett klarare sdtt skall kunna urskiljas. Diskussionen kring utveck-
lingens konsekvenser koncentreras kring den europeiska personbils-

industrin.

2.1 Marknadernas utveckling - &verkapacitet

De drastiskt hdjda oljepriserna 1973 fick i kombination med andra
viktiga faktorer som valutaoro och o&kad inflation konjunkturen i
véastvdrlden att kraftigt forsdmras. Bilhandeln drabbades sarskilt
h&rt av de dyrare oljepriserna eftersom den pdverkades frdn tvd
hall, dels av den generella ekonomiska nedgdngen, dels av att ef-
terfrdgan pa dess produkter minskade direkt, att resvanorna for-

andrades etc.

Ytterligare en faktor sorn pdverkat efterfrdgan p& personbilar i
Vdsteuropa och Nordamerika 4dr det faktum att personbilen pd
flera av de storre marknaderna ndtt det stadium av livscykeln
som kan beskrivas '"mogen produkt p& en stabil marknad". Efter-
frdgan pd personbilar kdnnetecknas, liksom de flesta produkters,

av en S-kurva (Jacobsson, 1980, s 3-4). Nar varan ir ny forsaljs
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den till ett f&tal informerade och intresserade (introduktionsfas).
Nar kunskapen om varan Okar, positiva externa effekter i form
av exempelvis bdttre vdgar tillkommit, skjuter forsdljningen fart
(expansionsfas) fér att sedan nar alla som onskar produkten har
inkopt den nd md&ttnadsfasen, dd tillvdxttakten avtar och ersdtt-

ningskopen blir viktigare.

N&gon absolut maé&ttnadspunkt har inte kunnat konstateras pa
n&gon marknad, bl a darfdr att antalet tvd- och trebilshushdll
har okat. Detta kan forklaras av att familjer i dkad omfattning
skaffar en andra bil vars prestanda skiljer sig frdn den vanliga fa-

miljebilens, exempelvis en mindre shoppingbil.

Denna tendens har varit sdrskilt forekommande i USA, dar 33 %
av alla hushdll dger iner dn en bil. I vad mdn de senaste &rens ol-
jeprisstegringar pd langre sikt pdverkar denna andel &terstdr att

se (se dven avsnitt 3.1).

De flesta industrilander har emellertid ndtt mattnadsfasen i s&
mitto att ersdttningskdpen blivit viktigare och i dessa lander,
t ex USA, Schweiz, Storbritannien, Sverige och Kanada, svarar
for over halften av nyregistreringarna. Tabell 2 visar utvecklingen
1960-80 f6r Nordamerika, EG och Japan. Detta innebdr att efter-
fragans kadnslighet for rnarknadsstdrningar dkat. Vid tider av okan-
de oljepriser eller annan osdkerhet om framtiden vantar man med
ersattningskdpet s& ldange den gamla bilen fungerar. Detta dr med
storsta sannolikhet en av de viktigaste forklaringarna bakom de
stora fluktuationerna i registreringar under de senaste dren, fram-
for allt i USA (se tabell 3).

I absoluta tal Okar bilbestadndet fortfarande men tillvdxttakten
har blivit ldgre. Fran en &rlig okningstakt i efterfrdgan pd 4 %-
7 % under 50- och 60-talet minskade efterfrdgan drastiskt 1974
fran 25 till 20 miljoner nyregistrerade fordon. Den storsta minsk-

ningen noterades i USA med drygt 2,5 miljoner enheter, i Europa
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Tabell | Ersdttningskdpens andel av totala antalet nyregistre-
rade personbilar 1960-1980

1960 1970 1980
OECD 50,3 52,8 70,9 B
Nord Amerika 66,4 66,8 80,0
EG 24,4 46,3 71,1
Japan 20,9 22,9 58,1
Totalt 47,9 49,1 64,5

Killa: Bianchi och Prodi (1981)

sjonk forsdljningen med knappt 1,5 miljoner enheter och i Japan
med ca 0,7 miljoner. Forst 1978 ndddes &ter 1973 &rs nivd. Progno-
ser infor 80-talet pekar mot en fortsatt lngsam tillvdxt pd 1-2 %
per &r. Ndgot snabbare tillvdxt forvdntas f6r den europeiska mark-

naden, ndgot ligre f6r USA och Japan (Jones, 1980, s 3-4).

Dessa ldgre tillvdxttakter baseras dven p& de samstdmmiga prog-
noser som forutspdr ldngsammare BNP-tillvdxt under 80-talet for
flertalet industrilinder.l Konjunkturnedgingen nu slar hardare in
en '"vanlig" konjunkturnedgdng d& regeringarna i en rad ldnder
samtidigt satsar pd att besegra infiationen och darfér inte forvdn-
tas gripa in for att hdlla efterfrdgan uppe. BNP per capita och

l Foér en diskussion kring den svenska situationen se exeinpelvis
Eliasson (1981)
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bilf 6rsdljningen fdljer historiskt varandra ndra. Dessa faktorer
medfor att tillvdxten i efterfrdgan frdmst sker i ldnder med l3g
biltdthet och snabb ekonomisk tillvaxt sdsorn Grekland, Jugoslavi-

en samt vissa latinamerikanska och asiatiska lander.

Samtidigt som marknadstillvaxten avtagit, speciellt i Vasteuropa,
Japan och Nordamerika, har emellertid kapacitetsutbyggnaden fort-
satt. 1978 uppskattades den globala Overkapaciteten till ca 3 mil-
joner fordon (ddrav ca 1 miljon i Europa), ett dverskott som vin-
tas bestd vid mitten av 80-talet (Financial Times Survey, 1939,
samt Jones, 1980, s 1l). Anledningen till detta &r dels utbyggnads-
planer hos enskilda producenter f6r att uppnd stordriftsfordelar,
dels uppkomsten av nya producentldnder. Vissa beddmare anser ris-
ken stor att denna Overkapacitet blir sdrskilt markbar f6r de vast-
europeiska tillverkare som producerar mindre och medelstora stan-
dardbilar i l&nga serier pd en stabil marknad under hart import-
tryck. Japanerna anses klara sig tack vare sin goda konkurrens-
kraft, GM och troligen ocksd Ford genom sin storlek och globali-
sering. Genom att tillvdxttakten dr ldgre och det rdder Overkapa-
citet kan inte tillverkarna 13sa sina konkurrensproblem genom att
oka kapaciteten och darmed produktiviteten. Detta skulle endast
leda till &nnu vdrre &verkapacitet p& marknaden. Tidigare, d& ef-
terfrdgan var stark, var detta mojligt och &dven 'svagare" till-
verkare klarade sig hyggligt d& det snarare var sdljarnas dn kopar-

nas marknad.

Personbilsforetagen har reagerat pd den hdrdare konkurrensen och
den ddrmed foljande ldgre lonsamheten frdmst genom att sodka
pressa kostnaderna. Detta har inneburit att man skt forldnga se-
rierna och fd ldgre enhetskostnader genom att ha sd ménga ge-
mensamma kornponenter som mdojligt 1 bilarna och o6kat samarbe-
tet i fr8ga om produktion och/eller utveckling med andra till-
verkare. Dessutom synes utvecklingshastigheten ha paskyndats dels
for att ta framm nya, energisndla modeller, dels f6r att kunna ut-

nyttja den senaste produktionstekniken.
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Viktigt att pdpeka &r att totalmarknadens tillvdxt har en relativt
begrdnsad relevans foér en specialiserad producent. For honom &r
det avgdrande i stdllet vad som hander inom de segment han valt
att specialisera sig p&. Fordndringar som inte mdrks ndar man stu-
derar totalmarknadens utveckling kan p& avgdrande sdtt foérdndra

betingelserna fér de mindre féretagen.

Uppdelat p& storleksklasser innebar chocken efter oljeprisstegring-
arna 1973 en markerad okning i efterfrdgan pd& mindre bilar.
Denna 0&kning visade sig dock, som framgdr av tabell 2, vara av
tillfdallig natur i de europeiska ldanderna. Som framgdr av tabellen
innebar 1974 ett brott i de trender mot storre bilar som varit
markbar under efterkrigstiden. De tvd minsta klasserna okade sd-
ledes starkt sin andel pd& de storre bilarnas bekostnad. Redan
1975 4&tergick emellertid marknaden mot de trender som géllt
fore 1973, och som framidr allt innebdr att de allra minsta och
enklaste modellerna minskar sin andel, medan mellanklassen
vixer. Ovriga segments andelar synes tdmligen konstanta. Den
andra "oljekrisen" 1979 kan dock antas ha medfdrt en viss ytterli-
gare Okning av mellanklassens andelar. I vad méan denna &r av
mer hdllfast karaktdr &r emellertid dnnu inte mdjligt att sdga.
Vart att podngtera dr att de vé&steuropeiska marknaderna under
huvuddelen av tidsperioden efter 1945 uppvisat specifika sdrdrag i
efterfrdgan. Véasttyskar och svenskar har traditionellt efterfrdgat
storre bilar, fransmdnnen mindre och italienarna &dnnu mindre.
Vissa tendenser under senare &r tyder emellertid pd att dessa na-
tionella sdrdrag i allt hdgre grad fdrsvinner och att efterfrdgan
p& mer '"generella europeiska" bilar typ VW Polo och Ford Fiesta
okar (Bhaskar, 1980, s 122).

Sammantaget har sdledes de olika segmentens andelar i Europa
varit fdrvdnansvdrt stabila sett Sver en ldngre tidsperiod. De va-
riationer som forekornmit kan frdmst fdrklaras av hogre disponib-
la inkomster, &dndrade relativkostnader i form av bensinpriser,

skatt och forsdkringar som sldr olika mot olika segment, dndrade
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Segmentsandelar, Vdsteuropas personbilsmarknad 1960-77

Ar 1960 1965 1970 1973 1974 1975 1976 19
Segment Exempel Andelar

pa bilar
Extra small Renauit cvZz 10,0 8,0 6,5 5,7 6,1 4,9 4.5 4,
Small Ford Fiesta 29,0 22,0 20,5 16,9 22,0 20,8 20,9 23,
Light VW Golf 30,0 33,0 27,6 26,8 25,4 26,1 23,7 22,
Medium Audi 80 12,4 13,9 20,3 24,5 22,7 22,9 25,6 24,
Large/
executive Rover 10,8 18,1 18,1 17,5 15,6 17,3 18,0 18,
Luxury Jaguar 7,8 5,0 7,0 8,6 7,3 7,3 7,5 7,
Total forsdijning (milj st) 3,5 5,7 7,4 8,6 7,4 7,6 8,7 9,
Kdlla: Bhaskar (1981)
Tabell 3 Segmentsandelar, USA:s personbilsmarknad 1973-79
Ar 1973 1974 1975 1976 1977 1978 197
Segment Hjul- Andelar

bas

Subcompact x <100" 23 26 31 24 25 27 38
Compact 100'¢x € 111" 20 22 23 24 22 21 20
Midsize n2gx «ny' 24 25 25 29 28 28 22
Fullsize-Tuxury x>118" 33 27 22 23 25 23 19
Total forsdaljning (milj st) 11,4 8,7 8,3 9,8 10,7 10,9 10,

Kdlla: Department of commerce (1980)
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resmonster samt fordndringar i antalet tvabilsfamiljer. P& kortare
sikt har dven de i segmentet ingdende bilmodellernas &lder betyd-
else. Ett segments andel av totalmarknaden tenderar att sjunka
ndr bilmodellernas relativa &alder gentemot modeller i andra seg-
ment Okar, och vdxa ndr nya modeller eller generationer introdu-
ceras. Segmentens andelar pAaverkas sdledes dven av introduktio-
ner av nya bilar i andra segment, bl a genom den stora publici-
tet dessa handelser far.

I USA ddremot synes trenden mot mindre bilar vara mer entydig.
Observera dock att de tvd minsta amerikanska klasserna, compact
och subcompact, tdcker ndstan samtliga europeiska klasser forut-
om luxury och vissa modeller i large/executive-klassen. Denna ten-
dens gjorde sig gdllande redan fdre oljekrisen men innebar d& sna-
rare ldagre tillvaxttakter i de storre segmenten dn direkta minsk-
ningar. Efter 1973 har som framgdr av tabell 3 den amerikanska
marknaden uppvisat kraftiga svangningar, speciellt 1979 d3 de tv&
mindre klasserna kraftigt okade sin gemensamma andel. Forutom
segmentsforskjutningen har biltillverkarna dessutom minskat storle-
ken pd bilarna inom varje segment vilket ytterligare accentuerar
forskjutningen mot mindre bilar i USA. Ett undantag frdn detta
ar de allra minsta importerade bilmodellerna som pd8 senare &r

fatt starkare motorer och battre inredning.

2.2 Den japanska expansionen

Som fraingick av avsnittet om utvecklingen under efterkrigstiden
har den japanska expansionen varit synnerligen stark, speciellt
under de senaste tio dren, se tabell 4. De europeisk.a och nord-
amerikanska tillverkarnas oro har vuxit 1 takt med de japanska
marknadsandelsvinsterna. Den stora skillnaden mellan den japanska
kontrollen av den europeiska marknaden pd ca 10 % och den ame-
rikanska pd ca 20 % dr att de amerikanska fdretagen satt upp
produktionsanldaggningar i Europa och ddrmed skapat arbete, forad-
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Tabell 4 Den japanska personbilsproduktionen och exporten 1970-78
Ar Produk- Avsatt- Export ddarav till

tion ning 1 000 st

1 000 st Japan Vast- Nord- gvriga

1 000 st europa amerika lander
1 000 st 1 000 st 1 000 st

1970 3179 2 379 800 150 350 300
1974 3 932 2 204 1 728 341 796 591
1978 5 976 2 935 3 041 649 1 528 864

Kdlla: Bhaskar (1981)

Tabell 5 De japanska marknadsandelarna pd olika personbilsmarknader

Procent

1975 1979 1980

% % %
Belgien - 18,0 25,8
Danmark 18,1 18,2 30,9
Finland 22,5 24,0 35,4
Frankrike o7 2,0 2,9
[talien 0,1 0,1 0,1
Norge 28,2 24,0 39,1
Storbritannien 9,0 10,8 11,9
Sverige 6,5 10,0 l4,1
USA 9,1 16,4 21,0
Vésttyskland 1,7 5,0 10,4
Asien -— 64,0 ——
Sydamerika -—- 11,0 ———
Afrika --- 35,0 ———
Oceanien - 49,0 ———

Kidlla: Respektive lands drsbdcker samt fackpress.
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lingsvdrde och export i dessa ldnder. Eftersom den japanska fram-
marschen inte gor ndgot av detta betraktar europeerna den med
andra &gon. En ytterligare olikhet &r att den japanska expansio-
nen sker i ett kdrvt marknadsldge, medan den amerikanska sked-
de vid en tidpunkt d& efterfrdgan var stdrre &n utbudet. Som
framgdr av tabell 5 dr de japanska framgdngarna stdorst i lander
utan egen tillverkning, men dven i USA, Storbritannien och Sveri-
ge har de uppndtt marknadsandelar &verstigande 10 %. I Frankrike
och Italien dr deras inbrytning fortfarande madttlig; i det forsta
fallet beroende p& inofficiella, i det andra pd officiella, import-
kvoter. Den vdsttyska marknaden var ldnge en svag liank men
efter hdrdsatsning under de senaste &ren har forsdljningen tredubb-
lats under 1980 och motsvarar nu ungefdr 10 %. Annu mer inarke-
rad dr japanernas intrdng pd de "gamla" europeiska marknaderna i
Afrika, Asien och Oceanien. Under de sista tio &ren har exempel-
vis deras marknadsandelar okat frdn 5% till 11 % i Sydamerika,
fr&n 15 % till 35 9% i Afrika, fr&n 30 % till 64 9% i Asien och
fran 14 % till 49 % i Oceanien.

De japanska marknadsandelsvinsterna har i forsta hand skett i
smabils- och mellanbilssegmenten. Den japanska industrin kom
ndmligen p& grund av den inhemska efterfrdgans inriktning mot
dessa segment samt dd det for nya bilproducenter dr naturligt
att inrikta sig pd dessa mindre avancerade modeller, att koncent-
reras kring dessa segment. Den Jkade efterfrdgan pd mindre
bilar 1 kombination med de liga japanska produktionskostnaderna

mdjliggjorde en snabb exportexpansion under 1970-talets bdrjan.

Forklaringen bakom dessa framgdngar dr i férsta hand att de ja-
panska bilarna av konsumenterna upplevs som billiga i ink&p, repa-
ration och drift. Bakom priset ligger fdrutomn stora serier och
h3g mekaniseringsgrad dven stora olikheter pd arbetsmarknaderna.
De viktigaste skillnaderna synes dock ligga i metoderna att orga-
nisera produktionen, bdde inom den enskilda fabriken och gent-

emot underleverantdrerna.
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Sammantaget innebdr dessa olikheter att medan det tar ungefdr
30 timmar att montera en Volvo i 240-serien tar det endast 15
timmar i Japan f6r en bil i samma storleksklass (Dagens Nyheter
1980-12-02). Skillnaderna framst&r emellertid i exempel av denna
typ som storre an de i verkligheten dr, dd vi dels inte tar hdnsyn
till graden av formontering som &r stdrre i Japan &dn i Sverige,
dels inte beaktar vare sig antalet varianter eller vilket "varde"
som byggs in i bilen. Vore det mdjligt att korrigera f&r dessa
olikheter &r det troligt att en avsevdrd del, om &n inte allt, av

skillnaden skulle fdérsvinna.

En viktig olikhet mellan japanska och andra biltillverkare &r hur
underleverantdrssystemet organiseras och hur underleverantdrerna
ir bundna till féretaget.l De japanska tiliverkarna inhandlar fler-
talet kornponenter frdn japanska foretag, ofta frdn en regionalt
begrdnsad yta. Samma underleverantdr betjanar dessutom ofta
flera biltillverkare och kan genom storserieproduktion d&drmed dra
nytta av stordriftsfdrdelarna i komponenttillverkningen. Bilfabrikor
och underleverantor tillhor ofta samma industrigrupp och har ett
affdrsmdssigt intresse av samarbete dven om nigot totalt gemen-
samt dgarintresse ej foreligger. Bindningen och samordningen sker
via personsamband mellan fdretagens ledningar och styrelser, in-
formella och formella traffar for beslutsfattare pd olika nivaer

samt utvecklings- och produktionssamarbete.

De japanska fdretagen utnyttjar ett lattbearbetat ordersystem ba-
serat pd& agenternas forsdljning, som bryts ner till alltmer finfor-
delade nivder. Produktionsavdelningarna hos respektive underleve-
rantdr kontrollerar dagligen att r&tt kvantitet och kvalitet levere-
ras till biltillverkaren. Transportenheterna frdn underleverantdrer-
na gir ofta in direkt i tillverkarens produktionslinje, vilket avse-
vart minskar insatsvarulagrets storlek. En forutsdttning for detta

l Se exernpelvis Eliasson (1980), Chalmers (1980) och Data och
Elektronikkormnmittén (1980).
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ar att alla levererade detaljer ar riktiga. Toyota har t ex ingen
mottagningskontroll fdr inkomna komponenter utan ansvaret vilar

p& underleverantoren.

Ytterligare ett problem med den japanska expansionen i Vastvarl-
den dr de svarigheter att exportera till Japan som de europeiska
och nordamerikanska tillverkarna mdoter, Handeln med bilar mel-
lan Japan och omvdrlden har sdledes i hog grad karakteriserats
av mycket betydande japanska exportdverskott. Den japanska
marknaden var ldange stangd f6r import. Forst 1970 kom en upp-
luckring till stdnd. Men dels var marknaden dd redan i hdnderna
pd de japanska fdretagen, dels upplevs det som besvdrligt att
komma runt de japanska handelshusen som har ett stort inflytan-
de Over handeln. De importerade bilarnas andelar uppgdr fo6r nar-
varande till ca 2 % av marknaden, vilket dr en for vdstliga
industrilander exceptionellt 13g siffra. Merparten av denna import

kommer fran Vasttyskland.

En av de svdraste uppgifterna dr att bygga upp dterforsdljarndt i
Japan. Detta beror p& att existerande agenter ar val fdrankrade i
de inhemska producenterna, att de japanska foretagen ofta har af-
farsmé&ssiga kopplingar till de stora handelshusen samt att de ja-
panska markena krdver exklusivitet hos aterfdrsdljarna. F& agen-
ter vagar ta risken att endast fdrsidlja de dyrare importbilarna
(CPRS, 1975, s 45).

Ett annat mer institutionellt problem &r den noggranna och byra-
kratiska kontroll av var bil som importeras till Japan. Detta inne-

bdar i praktiken att det blir ett & gamla bilmodeller som siljs.

Ett ytterligare problem i form av kredit- och finansieringssvarig-
heter, svart att f& arbetskraft - bade lednings- och tillverkande -
p g a japanernas ovilja att arbeta i utlandsdgda fdretag m m,
finns for de foretag som via direktinvesteringar tdnkt sld sig in

pd marknaden. Den metod soin dterstdr &r joint-venture projekt
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med japanska foretag. Hittills har detta dock inte givit utslag i
marknadsandelar i ndgon stdrre omfattning. Ett nytt projekt som
annu inte ldmnat ritbordet, men som kan bli viktigt f6r f&rsdlj-
ningen av utldndska bilar i Japan &r ett samarbetsavtal mellan
Volkswagen och Nissan. Avtalet sdger att Nissan i Japan skall
producera en av VWs modeller, férmodligen i mellanklassen, som
sedan skall forsdljas 1 Japan via Nissans 4terfdrsdljare. Eventuell
export skall skdtas av VW. Produktionsvolymen kommer formodli-
gen att ligga runt 50 000 - 150 000 enheter men hur mdnga av
dessa som skall sdljas i Japan finns det &nnu inga uppgifter
om.l N&gon stérre &kning av exporten till Japan som skulle un-
derldtta den europeiska och amerikanska bilindustrins situation ar
emellertid inte att vdnta under de ndrmaste &ren. Bdst forutsitt-
ningar for att Overhuvud taget &ka exporten till Japan finns inom
de exklusiva segmenten dar den inhemska konkurrensen &dr betyd-

ligt mildare.

De japanska tillverkarna agerade under 60- och 70-talet i ringa
utstrackning som producenter pd den vadsteuropeiska eller nordame-
rikanska marknaden. Ett flertal joint-ventures och licensavtal har
emellertid trdffats under de senaste &ren. Exempel pd detta ar
British Leyland och Honda som gemensamt skall tillverka en Hon-
dabil i Storbritannien, Nissan och Alfa Romeo som planerar ett
motsvarande projekt i Syditalien. Nissan har tagit dver en kontrol-
lerande dgarandel i Motor Iberico i Spanien och har planer pad att
bygga en personbilsfabrik i Storbritannien. Bakom denna &kade ak-
tivitet utomlands ligger fdrutom foretagsekonomiskt tdnkande
dven vad man skulle kunna kalla "good will"-investeringar. De ja-
panska tillverkarna sdker visa sin samarbetsvilja och medvetenhet
om exempelvis arbetsldshetsproblemen for bilarbetare inom USA
och Europa. Hotande exportminskningar eller krav frdn importldn-
derna kan tvinga fram fler joint-ventures och &dven fabriker for
produktion inom EG eller USA. I den mé&n det sker via inkdp av

l Fér mer detaljerade uppgifter se exempelvis Financial Times
1980-12-04,



- 4/ -

befintliga anldggningar, t ex Chryslers eller mdhdnda Fords i
USA kan detta snabbt fordndra marknadsbilden. 1T den mén det
sker genom uppfdrande av egna anldggningar tar det langre tid

innan effekten sldr igenom.

Liksom foér en rad andra varor (varv, elektronik, textilier etc) har
under 70-talet ett antal NIC-lander fo6ljt i Japans spdr. Som ex-
empel kan namnas Sydkorea, Mexico och Brasilien. For satsningen
pd inhemsk produktion erbjuds ofta utldndska tillverkare skattefor-
delar, tulldttnader osv samtidigt som man begransar importen.
Bakom denna utveckling ligger framst att olika ldnder av eko-
nomiska och politiska skdl - syselsdattning och handelsbalans -
onskar ha en inhemsk tillverkning. De bilar de nya producentldan-
derna satsar p& dr i fdrsta hand smébilar. Orsaken till detta ar
att det dels &r naturligt att borja med mindre sofistikerade mo-
deller, dels dr ett viktigt inslag I den industriella strategin att

vélja biltyper .som kan verka importsubstituerande.

NIC-ldnderna svarade 1979 for knappt 7 % av varldens bilproduk-
tion, men ett utmdirkande drag &r att sd gott som hela denna
andel bestdr av amerikanskt, europeiskt eller japanskt dgda fdre-
tag. P& foretagsnivAd ror det sig sdledes inte om ndgon stdrre om-
strukturering dven om expansionen far fdljder for fordelningen

mellan produktionsanldggningar i olika lander.

Den stora satsning pd en "egen" bil - Ponyn - som gjorts i Syd-
korea har &nnu inte givit ndgra pdtagliga exportframgdngar. Pro-
duktionen 1980 1&g pd& 140 000 enheter men avses att okas under
80-talet. Ovriga NIC-linder synes emellertid dven i fortsittningen
fslja en policy dir man med hdéga tullmurar, skatteldttnader och
krav pd stort lokalt innehdll sdker locka till sig utldndska industri-

er.

Till de grupper vars bilproduktion Okat under 70-talet kan dven
Osteuropa riknas. Detta beror p& behov av vistvaluta, och p& en

stor inhemsk efterfrdgan. Under decenniet 1971-80 okade bilpro-
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duktionen i Osteuropa med 130 % jamfdrt med ca 12 % for vidrlden
totalt. Exporten till Vdsteuropa Okade under samma period frdn
50 000 till ca 150 000 enheter. 1980 importerades ﬁll Sverige ca
3 250 personbilar fr&n Osteuropa, didrav ca 3 000 fran Sovjetunio-

nen.

Som en f3ljd av den fordndrade efterfrdgan i riktning mot mindre
bilar i USA, har de amerikanska foretagen under de senaste &ren
genomfodrt stora satsningar pd '"down-sizing", dvs p& att ta fram
modeller i europeisk mellanklass. De forsta exemplen p&d dessa
bilar, GMs J-cars (i viss man dven Ford Fiesta/Pinto) har presen-
terats under 1980 och 1981. For de europeiska, men dven for de
japanska, tillverkarna kan dessa bilar bli allvarliga konkurrenter
till skillnad mot dagens och &dnnu mer girdagens amerikanska
bilar som varit for stora fsr virlden i &vrigt. Atminstone p& kor-
tare sikt dr emellertid farhdgorna for amerikanska exportsatsning-
ar pd mindre bilar &verdrivna. Detta beror dels p& att den ameri-
kanska efterfrdgan pd inhemska smébilar 4r stdrre &n utbudet,
dels pd att de bensinfdrbrukningskrav som producenterna 8lagts rak-
nas pd samtliga inom USA silda modeller. For att klara granser-
na mdste darfor de amerikanska foretagen sdlja de mindre bilarna
inom landet. En intressant aspekt pd& den kraftiga amerikanska
satsningen p& mindre bilar dr att de amerikanska markena kan
forvdntas bli prisledande &dven pd dessa mindre modeller. Detta
leder férmodligen till hardare konkurrens och ldgre lonsamhet p&

den amerikanska marknaden.

2.3 Statsmakternas dkade inblandning

Som en fdljd av de problem som de tvd fdregdende fdrédndringar-
na givit upphov till, men dven p g a konsument-, energi- och mil-
jokrav p& personbilen har det statliga engagemanget okat under
70-talet. Bakom dessa ingripanden ligger i det forsta fallet insik-

ten om bilindustrins vikt som arbetsgivare, exportskapare och
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skattebetalare, i det andra fallet en &kad medvetenhet om bilis-
mens avigsidor vad galler sdval trafikanternas sdkerhet som bilens
negativa inverkan pd vdr miljé. Detta kan synas inkonsekvent
men dr férmodligen en effekt av det alltmer intressegruppsinflue-

rade, korporativa samhdllet.

Det statliga stddet och dgandeandelarna har siledes okat runt om
i vérlden. Exempel p& detta dr British Leyland som helt Sverta-
gits av brittiska staten, holldndska regeringens okade inflytande i
DAF/Volvo Car och den franska regeringens st3d vid Peugeots
overtagande av Citroen och Simca. Bland utvecklingsldnderna har
flera nationer sdkt skapa en inhemsk bilindustri. Motiven bakom

denna satsning &r dock desamma som i i-ldnderna.

Den japanska exportexpansionen har medfdrt att det i allt fler
lander hojs roster fér en begrdnsning av importen frd&n Japan. Av
stor betydelse for de europeiska tillverkarna &dr det avtal mellan
Japan och USA som undertecknades i maj 1981. Denna O&verens-
kommelse begrdnsar den japanska exporten till USA till 1,68 mil-
joner bilar under perioden fré&n april 1981 till inars 1982. For
1982 och 1983 har Japan accepterat att endast 1ita exporten
viaxa med 16,5 % av den amerikanska bilmarknadens totala o6kning.
En risk for de europeiska mdrkena, typ Volvo, Saab och BMW, dr
att de japanska foretagen satsar pd exklusivare bilar soin kan sdl-
jas med hdgre lonsamhet per bil ndar mdjligheterna till storre for-
sdljningsvolymer av mindre bilar stoppats genom avtalet. Konkur-
rensen inom dessa segment kommer sdledes troligen att hérdna.
De f&rsdk som exempelvis Ford och Opel gjort for att sl sig in
i dessa segment har emellertid misslyckats, vilket antyder att det

ar svart, och att det tar l&ng tid, att erhdlla en kvalitets-image.

Aven inom EG har flera instanser sdkt nd en uppgdrelse som be-
gransar importen av japanska bilar. Denna stravan har intensifie-
rats efter det japansk-arnerikanska avtalet som man fruktar leder

till hardare exportsatsningar inom EG-omr8det fr&n de japanska
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foretagens sida. De vdsteuropeiska ldnderna karaktdriseras dock
av stora olikheter i forhdllandet till den japanska importen. Itali-
en, Frankrike och Storbritannien har sedan flera &r vidtagit &tgadr-
der som begrdnsat de japanska fdretagens marknadsandelar; Dan-
mark och Irland saknar inhemsk personbilstillverkning och &r dar-
for mindre intresserade av begrdnsningar i importen av billigare
japanska bilar; och Vdasttyskland, Nederldnderna och Belgien slutli-
gen har under ]98] &dven de begransat den japanska importen.
Det synes darfor troligt att det dven fortsdttningsvis sluts bilate-
rala dverenskommelser mellan Japan och enskilda EG-lander snara-

re an ett gemensamt avtal mellan EG och Japan.

Den andra aspekten pd det statliga engagemanget &ar den under
70-talet snabbt oOkade floran av lagar vad galler bl a avgasrening,
krocksakerhet och branslefdrbrukning. De normer f6r branslefor-
brukning soin nu diskuteras i ett flertal ldnder dr i stort rnotsva-
righeter till de amerikanska som stipulerar att bilarna 1985 skall
klara sig pa 0,85 liter per mil. Aven p& andra omrdden har den
amerikanska lagstiftningen tjdnat som f&rebild. Vissa signaler om
lattnader i de nya hardare bestdmmelserna har emellertid kommit
fr&n Reagan-administrationen som ett led i forsoken att forbdttra

den amerikanska industrins konkurrenskraft.

De nya lagkraven har pdverkat bilf6retagen framst genom att for-
dyra utvecklingsarbetet. Detta beror dels p& att kraven tvingat
fram nykonstruktioner, dels p& att skillnaderna landerna emellan
kan tvinga foretagen att ha tvd utvecklingsprojekt eller att ta
fram speciella komponenter fdr vissa marknader. Dessutom finns
risken att marknaderna minskar dd de nya kraven dven fordyrar
slutprodukten, Foretagens situation har ddrmed forsvarats. Proble-
met har ytterligare forstdrkts av den bristande samordningen mel-
lan olika krav, exempelvis mellan sdkerhetskraven, som innebdr
storre och tyngre bilar, och kraven p& ldgre bensinfdrbrukning.
(Se vidare avsnitt 3.3 fér en detaljerad diskussion av hur de svens-

ka sdrkraven pdverkar Volvo och Saab.)
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2.4 Oversikt pd lands- och féretagsniva

I de tre forsta avsnitten har personbilsindustrin diskuterats ur en
aggregerad synvinkel. Den uppdelning som gjorts har framst ur-
skiljt de tre huvudproduktionsomrddena Vdsteuropa, Nordamerika
och Japan. Den vdsteuropeiska produktionen karakteriseras emel-
lertid av stor heterogenitet mellan ldnder och féretag, vilket med-
for att en aggregering ddljer maénga intressanta foreteelser. En

mer noggrann uppdelning fyller darfor en viktig funktion.

Foérdelad p& storsta produktionslinder (utom Ostblocket) sig virlds-
produktionen 1980 ut pd foljande sadtt:

Tabell 6 Personbilsindustrin: Stdrsta producentldnder 1980
produktion produktion produktion
milj 1980 milj 1979 milj 1971

Frankrike 2,9 3,2 2,7

Italien 1,6 1,6 1,7

Storbritannien 0,9 1,0 1,7

Vasttyskland 3,5 3,9 3,7

USA 6,4 8,5 8,6

Japan 7,0 6,3 3,7

Sverige 0,3 0,3 0,3

Kélla: Volvo Financial and Operating statistics 1980/81
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Frankrikes bilindustri har utvecklats snabbt under de senaste 10
dren. Fré&n att tidigare ha varit fyra separata bolag, Renault -
Peugeot - Citroen - Simca, med statsigda Renault som dormine-
rande foretag, har under 70-talet tvd8 ungefdr lika stora grupper
skapats genom Peugeots OJvertagande av forst Citroen och sedan

Simca-Talbot (samt Chrysler Europas 3vriga fabriker).

Bdda dessa grupper har fullstindiga modellprograrn och bdda arbe-
tar {6r ndrvarande med att ge sina verksamheter en mer global
karaktdr. Peugeot soker dessutom inlernma Citroens och f d Sim-

cas organisationer i sin egen, en procedur som visat sig svar.

Italiens produktion domineras av Fiat med dotterbolag men dven
det statliga Alfa Romeo ar en relativt stor tillverkare. Den ita-
lienska industrin har lidit svadrt av den japanska expansionen som
slagit mot dess traditionella segment pd exportmarknaderna. Man
lider dessutom av en orolig ekonomisk utveckling, d&lig produktivi-

tetsutveckling och problem med arbetskraftsrelationerna.

Fiat har under 70-talet upptrdtt som sdljare av produktionstekno-
logi, exempelvis till Polen och Sovjetunionen. Detta har lett till
en hdrdare konkurrens d& dessa bilar direkt konkurrerar ed
Fiats egna. Liksom de bdda franska foretagen sdker man nu,

framst inom Europa, skaffa sig en bredare produktionsbas.

Den brittiska bilindustrin har varit det verkliga sorgebarnet. Pro-
duktionen har minskat kraftigt och samtliga fdretag utom Ford
har gdtt kroniskt daligt. Idag bestdr branschen av fyra storre f6-
retag; British Leyland (BL), Ford, Vauxhall och Talbot, varav de

tre sistndmnda &r utlandsdgda av Ford, GM och Peugeot.

BL kd&mpar for tillfdllet i h8rd motvind {dr att kvarstd som en
fullprograrntillverkare. Man har férutom undermédlig kvalitet och
strejker lidit av det typiskt brittiska fenomenet "organisatoriska
skaldisekonomier", dvs svArigheter att organisera storskalig verk-
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samhet effektivt.l Vauxhall och Talbot kdmpar fér att inte en-
dast bli sammansdttningsfabriker for andra europeiska modeller
eller kanske helt ldggas ned. Ford &dr som tidigare ndamnts den
enda tillverkare som klarat sig hyggligt och som nu satsar pd viss
utbyggnad.

En utveckling som &dr raka motsatsen till den brittiska har den
vasttyska motorindustrin haft. Alla de fem stora tillverkarna Volks-
wagen-Audi, BMW, Mercedes, Opel och Ford har gdtt stdrkta ur
70-talet. De har dock anvdnt olika strategier for att dstadkomma
detta. Volkswagen fordndrades under decenniet frdn att ha varit |
huvudsak en-modell tillverkare (skalbaggen) till att bli en fram-
gangsrik fullprograrntillverkare ddar Audi stdr f6r de mer exklusiva
modellerna. Volkswagen &ar den mest globaliserade av de europeis-
ka tillverkarna med fabriker bl a i Brasilien och somn fdrste euro-
pé i USA.

Mercedes och BMW har valt den motsatta strategin och fram-
gangsrikt satsat p& en specialiserad, exklusiv kundgrupp. De reste-
rande tva tillverkarna, Ford och Opel, dr dotterbolag till Ford res-
pektive GM och kan betraktas som fullprogramtillverkare och vik-

tiga kuggar i moderbolagens varldsbilsplaner.

I USA har bilindustrin stora svdrigheter. Av de tre stora hade
Chrysler troligen gdtt i konkurs om inte administrationen sté&llt
upp med l&n, och Ford och GM har gdtt mmed stora forluster. Den
framsta anledningen till detta &ar den amerikanska industrins sena
reaktion pd fordndringen i efterfrdgan till f6rmdn fo6r mindre
bilar. Utvecklingen av nya modeller har forcerats, varvid kostna-
derna Okat samtidigt som de stérre bilarna salt daligt. De ameri-
kanska bilarna har dessutom hallit en ldgre kvalitet &n de europe-
iska och japanska konkurrenterna, vilket ytterligare forvérat for-

sdljningen.

1 For en detaljerad beskrivning av brittisk bilindustri se Dunnet
(1980).
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Bakgrunden till Fords och GMs problem stdr troligen till stor del
att finna i de bdgge foretagens, men speciellt Fords, hdrda cent-
ralisering (White, 1980). Inom GM har man ddrfdr under det se-
naste &ret drivit en decentraliseringskampanj fér att oOka incita-
menten och ansvaret p& ldgre nivder inom {oretaget. Av de
bdgge foretagen ar det framst Ford som gé&tt déligt och fdtt se
sina marknadsandelar sjunka, medan GM har ha&llit stdllningarna
ndgorlunda. Vissa bedémare talar darfér om "the big one" snarare
dn "the big two" eller "the big three" infdr framtiden. Aven Ford
har emellertid en vildig styrka i sin storlek och globala organisa-

tion.

Ytterligare tvd foretag av betydelse finns p& den amerikanska
marknaden. Dels American Motors (AMC) i vilket Renault har ett
kontrollerande intresse (46 %). Ett ndrmare samarbete mellan
dessa parter bdde vad galler distribution och produktion av Re-
naultbilar &r planerat fdr de kommande &ren. Aven AMC har haft
problem under de senaste &ren och har nu en marknadsandel un-
derstigande 2 %. Det femte fdretaget pd marknaden &dr Volkswa-
gen vars produktion i USA pdborjades 1978 och nu omfattar ca
200 000 bilar per ar (ca 2 % av marknaden). Ytterligare utbygg-

nad av kapaciteten dr planerad under 80-talet.

Den japanska bilindustrin &r sannolikt den mest konkurrenskrafti-
ga i vidrlden. Mellan 1973 och 1978 Gkade exempelvis den japans-
ka exporten (m&tt i antal exporterade enheter) med 117 % vilket
kan jdmfdras med den franska okningen p& 17 % eller den tyska
minskningen p& 8 %. (Den senare beror dock till stdrsta delen pi
av VW bdrjade producera egna bilar i USA.) Samtidigt &r Japans
bilindustri den minst koncentrerade. 1979 fanns sju tillverkare av
betydelse: Toyota, Nissan-Datsun, Toyo Kogyo-Mazda, Mitsubishi,
Honda, Daihatsu och Subaru. Frin att tidigare endast ha produce-
rat i Japan har man under de senaste &ren sett en trend mot
fler joint-ventures med andra biltillverkare runt om 1 vdrlden och

i viss man dven mot egen tillverkning utomlands.
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Den svenska industrin har under 1970-talet prdglats av Volvos och
Saabs satsningar p& exklusivare bilar avsedda framst for export-
marknaderna som f&r bdda foretagen oOkat i betydelse. Bdgges,
men speciellt Volvos, starka inriktning p& utlandsforsdljning syns i
tabell 7. Av samtliga jamforda foretag har Volvo den stdrsta an-
delen utlandsforsdljning, medan Saabs andel ungefdar motsvarar de
japanska foretagens. Genom produktion av en mindre modell
(Volvo) och agentférsdljning av annat bilmdrke (Saab) har man
kunnat fortsdtta erbjuda kunderna ett mer komplett produktpro-
gram. Resultatmissigt blev andra delen av decenniet sdmre &n
den forsta, dven om resultaten avsevdrt forbdttrades 1979. De
161l emellertid &ter 1980 som en f&ljd av den forsvagade interna-
tionella konjunkturen. Under 1981 har Volvo och holldndska staten
tecknat ett avtal genom vilket den sistndmnda parten far ett ma-
joritetsintresse i produktionen av Volvo 343 i Nederldnderna.
Rilen skall dock fortfarande forsdljas genom Volvos dterforsédljare.
Produktionen av 343:an har framst p g a déligt kapacitetsutnytt-
jande, liksom f & &ven Saabs personbilsproduktion, inte uppndtt
en tillfredsstdllande l6nsamhet. Genom avtalet minskar kraven pa
Volvos resurser for det hollandska foretagets rakning och kan

i stdllet satsas p& foretagets huvudmodeller.

Tabell 7. Andelen utlandsférséljning 1976 hos utvalda person-

bilstillverkare
Volvo 73 %
Vw 66 %
Honda 57 %
Ford-Vty 57 %
Renault 56 %
Saab 54 %
Nissan 54 %
BMW 51 %
Toyota 50 %
Peugeot/Citroen 48 %
Opel 47 %
Mercedes b6 %

Kzlla: SIND (1979).
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Infdr 80-talet har b&agge fdretagen slutit samarbetsavtal med ut-
landska tillverkare; Volvo med Peugeot-Renault, Saab med Lancia;
for att minska utvecklingskostnaderna fdr nya modeller och tillva-

rata stordriftsfsrdelar.

P& fdretagsnivd domineras branschen globalt av ett tiotal foretag
med en produktion p& mer &n en miljon bilar per &r. De tva
stdrsta foretagen, Ford och GM, svarade 1979 f6r ca 35 % av den
totala produktionen. Deras gemensamma andel har under 1ang tid
legat runt 40 %. Strukturen och koncentrationen har inte f&rdand-
rats pd ndgot radikalt sdtt under senare delen av 70-talet. Det
mest anmdarkningsvdrda &dr de japanska producenternas snabba till-

vidxt samt Chryslers och British Leylands stora tillbakagdng.

Forutom dessa tillverkare finns ett 10-15-tal producenter med
kapaciteter mellan 700 000 och 100 000 enheter per &r. I denna
mellanklass ligger Volvo relativt l&ngt ner medan Saab tillhor de

allra minsta mirkena (se tabell 8).

Darutdver finns det ytterligare ett tjugotal mdadrken pd marknader-
na, av vilka de flesta antingen &r sm#i specialistmarken som Rolls-
Royce och Morgan eller av olika anledningar ej direkt konkurre-
rar med den vdsteuropeiska industrin, exempelvis Hindustan frén

Indien och Trabant fran Osttyskland.
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Tabell 8  Storre tillverkare av personbilar 1973 och 1979
1 000-tal fordon

1973 1979
General Motors 7 330 7 520
varav USA/Kanada 5 697 5 693
Opel 1 162 1275
Vauxhall 148 78
Ford Motor 4 US4 4 211
varav USA/Kanada 2 941 2 293
Ford Germany
+Belgium 727 861
Ford GB 453 399
Ford Spanien -— 232
Fiat 1 995 1 741
varav under licenser
i andra foretag (Seat) 358 299b
Volkswagen 2 346 2 593
Peugeot 1 509 2 241
Toyota 1 651 2 180
Renault 1 625 1 926
Nissan 1 520 1 820
Chrysler 2 885 1 232
Honda 257 706
Toyo Koggo 466 647
British Leyland 1 045 574
Mitsubishi 281 529
Daimler-Benz 352 433
BMW 196 328
Volvo 252 320
Alfa Romeo 205 208
American Motor C, USA 356 185
Subaru 130 153
Daihatsu 113 133
Saab-Scania 89 84
Ovriga tillverkare, ca 606 2 022
Totalt, ca 29 400 31 500

Kélla: World Automobile Market 1974, 1980.

a  Citroen medriknad
Ytterligare 300 i Polen.
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3 Problem och strategier

Utvecklingen efter 1973 har pd ett aggregerat plan sdledes inne-
burit en hdrdare konkurrens mellan bilfdretagen. Denna hdrdare
konkurrens jamsides med kraven fr&n myndigheterna och den snab-
ba utvecklingen exempelvis inom elektronikomrddet har tvingat
fram storre forsknings- och utvecklingssatsningar. Vinstimarginaler-
na och ldnsarnheten inom branschen har ddfoér genomsnittligt sjun-
kit.

De dndrade betingelserna har emellertid slagit olika mot olika till-
verkare beroende pd organisation, produktionens inriktning och av-
sattningsmarknader. En viktig distinktion som bor goras ar att skil-
ja p& fullprogram-tillverkare som producerar modeller f&r ett
spektrum av segment, och de specialiserade producenterna (exem-
pelvis Volvo, BMW, Mercedes och Saab) som koncentrerar sin till-

verkning till vissa utvalda nischer.

I den allmdnna debatten har det hdvdats att dessa mindre till-
verkare inte ldngre har ndgon mojlighet att konkurrera; att fram-
tiden tillhor de globala storfdretagen som drar nytta av storserie-
produktion samnt har stora finansiella resurser att satsa pa forsk-
ning och utveckling. Som visas i kapitlet orn verkstadsindustrins
konkurrenskraft behover emellertid en mindre storlek i sig inte in-
nebdara en minskad férmdga att konkurrera. Trots sin relativa li-
tenhet har sdledes ett flertal svenska verkstadsforetag, inom de
omriden de specialiserat sig pd, uppndtt en ledande position. Den
situation som mdoter den svenska personbilsindustrin dr darfdr inte
unik, utan problemen delas med stora delar av den svenska indu-
strin. Aven strategierna inom bilfdretagen for att bibeh&lla sin
konkurrenskraft uppvisar stora likheter med andra verkstadsfore-
tag. Analysen nedan av personbilsforetagens strategier dr sdledes
i ménga avseenden relevant ocksd for andra delar av svensk in-

dustri.
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For att uppnd storre klarhet i analysen har vi nedan valt att ndr-
mare granska fyra centrala delar i dessa strategier. De olika
punkterna har givetvis ett ndra samband men skall diskuteras &t-

skilda for att Oka analysens klarhet. De fyra punkterna é&r:

. Stordriftsfdrdelar - segmentstdnkande
2. Samarbetsavtal
3. Marknadsorganisation

4. Organisation - flexibilitet

3.1 Stordriftsfordelar - segmentstdnkande

Vid en foérsta blick p8 tabell 8 framkommer att speciellt Saab,
men dven Volvo, internationellt sett tillhér de smé& biltillverkarna.
Detta forhdllande har i den allmdnna debatten flitigt diskuterats
med avseende p& hur stordriftsférdelarna ser ut inom bilindustrin.
Frdgorna har gallt vilken storlek som &r optimal eller 8tminstone
minimal fér att kunna konkurrera. En kort diskussion om fdre-
komsten av stordriftsfdrdelar inom personbilsindustrin kan d&arfdr

vara motiverad.

En viktig distinktion &r att skilja mellan kort- och l&ngsiktiga
stordriftsfordelar. De kortsiktiga gidller fd6r en given anldggning
med relativt fast sysselsdttningsnivd. Stdrre skala innebdr d& defi-
nitionsmassigt ldgre enhetskostnader. De l&ngsiktiga stordriftsfdr-
delarna galler istdllet frdgor som hur stor en tillverkningsenhet
bor vara for att producera till ldgsta enhetskostnad. Personbilstill-
verkningen bor dock i detta sammanhang inte ses som en stor
operation utan istdllet brytas ner till fyra urskiljbara delar; gjute-
riet, motor- och kraftoverforingstillverkningen, karosspressningen
samt monteringen. Dessa delar uppndr stordriftsférdelar var for
sig vid skilda produktionsnivder. En vidsentlig uppgift blir sdledes
att optimalt vdga samman dessa. Ett mycket fdrenklat exempel
kan visa en del av problematiken. Antag att man bdde vid press-

ningen och monteringen uppndr skalfdrdelarna vid 200 000 enhe-
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ter, vid motortillverkningen vid 500 000 enheter, samt att man
inte vdgar tro pd en storre marknad dn ca 200 000 fordon. Fré-
gan dr d& i vilken mdn det I6nar sig att "endast" producera
200 000 bilar och ddrmed f& hogre styckkostnad, eller ifall man
b6r ©ka produktionen vilket gor produkten billigare men samtidigt

innebdr en risk att fa8 ett lager med osdlda bilar.

Flera utredningar har studerat de minimala produktionsstorlekarna
for att uppnd stordriftsfordelar. Som tabell 9 visar skiljer sig
skattningarna kraftigt &t. Det framgdr dock dels att monterings-
momentet synes uppnd stordriftsfordelarna forst, dels att gjute-
riet/motor- och kraftdverforingstillverkningen i flera fall tycks n&

de kritiska grdnserna forst vid dver en miljon enheter per &r.

Tabell 9. Ndgra olika uppskattningar av effektiva produktions-

storlekar inom personbilsindustrin

Motor/
kraft-
Gjutning overfdring Pressning Montering

Pratten] 1000 250 500 300
Rhys? 200 1000 2000 400
White3 sma 260 400 200
University  1000- 400- 500+ 200-
Study .
Group® 2000 1000 400

1. Pratten, C F (1971) Economies of Scale in Manufacturing In-
dustries

2. Rhys, D G (1972) The Motor Industry: An Economic Survey

3.  White, L. J (1971) The Automobile Industry Since 1945

4 University of Bristol Motor Industry Research Group

Kidlla: Bhaskar (1981)
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Avgorande fdr betydelsen av att inte uppnd de minimala serie-
langderna &dr hur stora extra kostnader detta medfdr, dvs hur
brant tillverkningskostnaderna per bil stiger ndar produktionsskalan
minskar. Dessvdrre har betydligt mindre forskning &gnats &t att
kvantifiera detta; tabell 10 bor darfor ses som en approximativ

och osdker skattning.

Av tabellen framg8r att det (vid ett antagande om uppndende av
skalfordelar i karosspressning och montering vid 200 000 enheter,
i motor- och transmissionstillverkning vid 500 000 enheter och en
given fdrdelning av tillverkningskostnaderna) sammantaget blir
2,5 % dyrare att producera 200 000 enheter jamfdrt med de opti-
mala 500 000. Vid mindre serier, 100 000 eller 50 000, 6kar kost-

naderna relativt det optimala fallet med ca 9 % respektive 18 %.

De stordriftsfdrdelar vi hittills diskuterat géller den tekniska till-
verkningsprocessen. Forutom dessa kan dven andra stordriftsforde-
lar forekomma. Detta gdller framst for de &vriga fasta kostnader-

na som vid stdrre serier kan spridas pd fler enheter. Ett viktigt

Tabell 10. Betydelsen av olika seriestorlekar inom personbilsin-

dustrin

Tillverkningskostnad relativt den optimala vid olika produktionsstorlekar

% av totala tillverknings- Produktionsskala (1 000 bilar)

kostnaden 50 100 200 500
Motor 9,2 143 123 114 100
Kraftdverforing 10,9 141 122 111 100
Kaross o dvrigt 44,4 116 108 100 100
Montering 32,5 106 101 100 100
Totalt 100,0 118,0 108,6 102,5 100,0

Kalla: Bianchi och Prodi (1981)



- 442 -

exempel pd detta dr utvecklingskostnaderna. Samtliga bilfabrikan-
ter moter en rad bestdmmelser pd skilda marknader som produk-
ten madste anpassas till. Ju storre serier, desto billigare blir det
per enhet att goéra dessa dndringar, varfdr man kan erbjuda ett
mer konkurrenskraftigt pris. Genom sina stdrre resurser kan dess-
utom det stora fdretaget ofta byta komponenter eller modeller

vilket mdojliggdr ett tillvaratande av den nyaste teknologin.

Forekomsten av stordriftsfordelar kan sdledes anses vara val be-
lagd. I vad mé&n de pdverkar enskilda personbilsforetag beror emel-
lertid pd& en rad olika faktorer. Det kan for det fdrsta rora sig
om foretagsspecifika forhdllanden, exempelvis andel inkopta kom-
ponenter, grad av formontering, antal varianter etc. For det
andra mdste podngteras att den rdttvisande jamfdrelsen for ett
foretag inte bor goras med en norm, utan med de seriestorlekar
som konkurrenterna inom segmentet har. En intressant frdga &r
huruvida det inom de mer exklusiva segmenten Overhuvud taget
dr mojligt att tillverka modeller i de seriestorlekar pd 500 000 -
1 000 000 enheter som de citerade studierna uppger som minima-
la, och dnd8 behdlla stampeln av exklusivitet pd bilen. Gar det
att kombinera den image som en bil i de dyrare segmenten med
nddvandighet maste ha med stora serier och ddrmed en stdrre

vanlighet?

En annan viktig aspekt &r att andra kostnader, exempelvis or-
sakade av frdnvaro, ldgre produktivitet, annan organisationsform
etc ofta troligen dr av storre betydelse &n eventuella skalvinster
(&tminstone inom rimliga intervall). I detta sammanhang har &ven
modellernas livslangd stor betydelse. I den m&n man har stora mo-
dellférdndringar varje dr mdste troligen nya maskiner, exempelvis
nya pressar kopas, medan man vid smadrre modelldndringar kan an-
vanda dessa under flera &r och ddrmed f& langre serier att sld ut
de fasta kostnaderna pd. Podngteras bor ocksd den enkla sanning-
en att det viktigaste dr att kunna sdlja produkterna med tillrdack-
lig lonsamhet. Detta innebdr bl a att marknadsfdrings- och pro-

duktionskapaciteten &dr avpassade for varandra och kan utnyttjas i
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tillrdckligt hog grad. Slutligen bor ocksd beaktas de risker i form
av langre organisationsvdagar och tyngre intern kontroll som belas-
tar de storre foretagen och som kan minska deras initiativrike-

dom och flexibilitet.

Vad géller personbilsindustrin dr en fOrsta viktig distinktion att

skilja p& tv& huvudtyper av personbilar:

a) Smdbilar, volymbilar, vilka konkurrerar om kdparna framst
genom priset. For dessa bilmodeller ar det véasentligt att pro-
ducera i l&nga .serier, dd kostnaderna annars blir for hoga.
Kostnaderna for att tillverka en liten bil avviker namligen
inte mycket frdn dem fdr en stor. Det gdr visserligen at
mindre material, men & andra sidan ingdr nédstan lika ménga
komponenter (om &n inte lika avancerade), vilket innebdr att
monteringskostnaderna blir betydande. For att kompensera
detta mdste tillverkaren ta tillvara alla befintliga stordrifts-

fordelar.

b) Medelstora och stora bilar konkurrerar fdrutom med priset
dven med statusimage, prestanda samt utrustning och vidnder
sig till olika mer avgrdnsade segment av marknaden. Lénga
serier har hittills ej varit lika nddvdndiga d& priskanslighe-
ten, speciellt i1 vissa segment, &dr avsevdrt ldgre dn pd smd-
bilsmarknaden. Den hardare konkurrensen har dock medfort
att bilforetagen 1 Okad utstrdckning satsar pd att tillvarata

skalvinsterna dven inom denna grupp.

Rdde Volvo och Saab har under 70-talet specialiserat sig pd ex-
klusivare bilar. Foretagen konkurrerar sdledes inte pd volymbils-
marknaden utan de har bdgge koncentrerat sig pd segment dar
kunderna dr villiga att betala for koregenskaper, sdkerhet, kvali-
tet och image. Den riktiga jamforelsen angdende seriestorlekar
bér darfor goras med konkurrerande modeller inom dessa seg-

ment. De bdda foretagen har dock delvis motsdgande segmentupp-
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delningar, beroende p& hur de uppfattar egenskaperna med vilka
det egna foretaget konkurrerar. Segmenten kan dessutom skilja
sig mellan olika marknader p g a kulturella eller historiskt be-
tingade sardrag. Detta gor det svdrt att konstruera en segmentsin-
delning som passar bdda foretagen. Tabell 11 bor darfdr ses som
en kompromiss, men visar dnd& de relevanta storleksforhéllan-

dena.

Som framgdr av tabellen dr Volvo en av de stdrsta producenterna
inom segmentet, och har en mycket konkurrenskraftig storlek.
Saabs produktionsstorlek &r mindre men &dven Saab anser sig ha
tillrdcklig storlek fdr att kunna konkurrera pd i stort sett lika

villkor.

Speciellt under 1973 och 1974 framfoérdes farhdgor om att de
mer lyxiga segmenten skulle minska som en £f&ljd av de hogre
energipriserna, fdrsdkringarna och skatterna. Utvecklingen efter ol-

jekrisen ger dock inga beldgg for denna uppfattning. Variationerna

Tabell 11.  Arsproduktionen 1980 (1000 st) f6r modeller inom Vol-

vos/Saabs segment

Mercedes 200-300 351
Peugeot 505/604 271
Volvo 240/260 188
Audi 100/200 128
Renault 20/30 104
BMW 500 93
Ford Granada 89
Citroen CX 76
Saab 99/900 66
Fiat 132 64
Rover 2300-3500 26

Kdlla: Saabs informationsavdelning
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mellan olika segment synes istdllet p& kort sikt framst vara or-
sakade av de ingdende modellernas &lder samt av bensinprisernas
forandring och reglerna for -avbetalningskép o d. Det &r darfor
rimligt att anta att efterfrdgan pd bilar inom dessa segment
dven framgent kommer att utgdra en tdmligen stabil andel av
den totala efterfrdgan. Vissa bedomare menar t o m att det &r
mojligt att dessa segment vdxer snabbare &n totalmarknaderna,
dd tvébilsfamiljer | okad utstrackning kan forvdntas minska bilin-

nehavet till endast en bil.

En specialisering inom ett segment av denna typ fa&r vissa f&ljdef-
fekter:

a) D& man &kar exklusiviteten blir hemmamarknaden mindre
och man blir mer beroende av exportmarknaderna. Volvo &r
idag till drygt 80 %, Saab till knappt 65 % beroende av ut-
landsfsrsiljningen.! Detta kan leda till sv8righeter med pro-
tektionistiska &tgirder (Sppna eller dolda i form av olika
standards etc) och variationer i valutakurserna samt Okar

vikten av en vél utbyggd marknadsorganisation

b) F&r det andra blir man beroende av segment ddr férdndring-
ar i smak och preferenser kan fdrvidntas sl igenom snabbare
in i de stdrre segmenten. A andra sidan kan det ocksd visa
sig, vilket den faktiska utvecklingen hittills tyder pd, att
kunderna inom denna nisch &r mer prisokansliga &n konsu-
menterna i gemen. Viktigt att uppmarksamma &r emellertid
att den lagre priskédnsligheten frdmst gdller gentemot andra
segment. Inom det egna segmentet synes ddremot priskanslig-
heten vara hogre, dven om den fortfarande &r ldgre &n i vo-
lymbilssegmenten.

I Matt som andel fors&lda bilar.
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En metod att &ka segmentets storlek och samtidigt tillfredsstdlla
kunderna genom att ge dem mdjligheter att f& bilen mer "skrad-
darsydd" &r att ha ett flertal varianter med olika motorstyrka,
antal dorrar etc. Dessutom dr det ofta mojligt att ta ut mer i
pdslag dn den extra finessen kostar och d&drigenom uppnd hogre

marginaler.

Priset bdr sdledes inom dessa segment ses som en restriktion
snarare an ett priméart konkurrensmedel.! Kvalitet, status och in-
novationsrikedom véaxer istdllet i betydelse som konkurrensfakto-
rer. Bdde Volvo och Saab har under det sista decenniet varit inno-
vativa, vilket bidragit till det goda rykte de skaffat sig. Som ex-
empel kan ndmnas Volvos satsningar p& sdkerhet, Saabs turbolanse-
ring eller att de bdgge foretagen var de forsta som fick bilar
med motorer anpassade for de hdrdare avgasbestdmmelserna god-
kdnda i USA.

Den ldgre priskdnsligheten underldttar ocksd foretagens utveckling
av avgasrenare motorer och andra komponenter betingade av nya
normer. Producenter inom smabilssegmenten hamnar i en svar si-
tuation dd det dels &r besvarligt rent tekniskt att klara kraven i
mindre motorer, dels dr svart att hoja priserna p& den priskénsli-
ga smabilsmarknaden., I de stdrre segmenten &r det ddremot mer
sannolikt att konsumenten b&de kan och vill betala for dessa for-
battringar av produkten. Aven denna faktor talar s8ledes till for-
mé&n for den satsning pd exklusivitet som Volvo och Saab genom-
fort.

I For en mer detaljerad diskussion se avsnitt 2.2.1 i kapitel 7
om verkstadsindustrin, Att priset dock spelar viss roll visas exem-
pelvis av den prisanpassning (prissankning) som Saab genomforde
1979.
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3.2 Samarbetsavtal

Genom att specialisera sig pd& véldefinierade segment har bade
Volvo och Saabh f&tt seriestorlekar som O&verstiger eller motsvarar
konkurrenternas. 1 den man de konkurrerande foéretagen dven pro-
ducerar andra bilmodeller kan de dock i viss utstrdckning utnyttja
gemensamma komponenter mellan bilarna och darmed ytterligare
dra nytta av forekommande skalekonomier. Aven for vissa utveck-
lingskostnader kan de storre bilfabrikanterna foérdela kostnaderna

over flera modeller och f& ldagre kostnader per producerad bil.

De mindre fdretagen har framst genom samarbete med andra bil-
foretag och med underleverantdrer kunnat minska de kostnadsnack-
delar som annars hade uppstdtt. Dessutom minskar investeringsbe-
hovet och man kan genom att ha flera underleverantorer effekti-
vare sprida riskerna. Bdda védgarna innebdr att man drar nytta av
storserieproduktionens fordelar antingen hos underleverantdren
eller vid gemensam produktion med en annan tillverkare. Den
egna tillverkningen blir, mycket tillspetsat, mer och mer en mon-
teringsprocess. 1 realiteten krdvs det bade stort kunnande och
stor systemkompetens for att av ingdende komponenter skapa en
optimal produkt. Valet av hur mycket som skall tillverkas av det
egna foretaget och hur mycket som skall kdpas in eller tillverkas
tillsammans med andra &r centralt for de mindre producenterna.
Mot produktionstekniska hansyn mdaste stdllas mojligheten till
insyn, pdverkan och kontroll.l Dessutom finns en risk att bilen, i
konsumentens ogon, forlorar sin identitet och sina sdrdrag om den
upplevs som ett "hopplock" av andra fdéretags komponenter. De
flesta biltillverkare har darfor hittills sjdlva haft produktionskon-
troll Over de tunga delarna kaross, chassi, motor och drivlina.
Komponenter i de ndmnda bitarna kops dock sjadlviallet ofta ut-
ifran.

1 En studie av Bergholm (1980) visar dels att de svenska person-
bilsforetagen har stor flexibilitet i valet av olika pldtleveranto-
rer, dels att priserna pd pldten oftast &r fastlagda per halvar i
forvag. Tillfdlliga prisfluktuationer som orsakar problem férekom-
mer sdledes inte i ndmnvdrd omfattning.
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Huruvida man valjer att kopa in komponenterna eller tillverka
dem i joint-ventures beror p& vilken typ av produkt det ror sig
om. For standardkomponenter som det finns flera tillverkare till
och som kunskapen &r allmdn om &r det naturligt att vdnda sig
till specialiserade foretag. For centrala komponenter déar utveck-
lingen forvantas bli viktig &r det ddremot naturligt att samarbeta
med fdretag som sjdlva har kunskaper (oftast biltéretag) och in-
tresse av att folja med i utvecklingen. Volvo har exempelvis slu-
tit avtal om samproduktion av bensinmotorer med Renault och
Peugeot. Samarbetet med Reanult, som fo6r Ovrigt trdtt in som
minoritetsdgare 1 Volvo Personvagnar AB, kan komma att utdkas
till andra detaljer och komponenter. Saab har slutit avtal med
Fiats dotterbolag Lancia om gemensam utveckling och produktion
av en mellanstor personbil som &r avsedd att presenteras i mit-
ten av &0-talet. Bilen kommer att presenteras i bdde Saab- och
Lanciaversioner som skall konkurrera pd den europeiska markna-

den.

Ett ytterligare skdl att kdpa in vissa komponenter &r att bilfdre-
tagen for dessa ar hadnvisade till foretag som innehar specialist-
kunskaper om produkten i frdga. Exempel pd dylika komponenter
ar kullager, broms- och insprutningssutrustning. Bade stérre och
mindre foretag &dr for dessa produkter hédnvisade till ett fatal
specialistforetag. Ytterligare ett exempel &r elektronikh&rdvaran
som védntas spela en allt stdrre roll f6r personbilen, ur bdde pro-
duktions- och konsumtionssynpunkt. Fdretagen har darfoér skapat
goda férbindelser med elektronikbranschen (Volvo och Saab framst

med Bosch).

Genom samarbetsavtalen har bilféretagen sdledes &ven kunnat
minska kostnaderna for utveckling av nya modeller. Detta &r va-
sentligt for den framtida konkurrenskraften d& den mindre skalan
annars kan innebdra mindre resurser att satsa pd framtagning av
nya modeller. Kostnaden for att ta fram en ny komponent, eller
en helt ny bil, kan delas upp i tvd delar. For det forsta sjdlva ut-
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vecklingskostnaderna, f&r det andra de summor som madste investe-
ras i nya maskiner, verktyg och utbildning av de anstdllda for att

kunna producera eller utnyttja den nya komponenten.

Totalkostnaden for att ta fram nya komponenter eller modeller
har berdknats av olika utredningar, foljande skattningar &r tamli-
gen representativa: (Jones, 1980; SIND, 1979; CPRS, 1975)

Ny motor 300 mkr
Stor ansiktslyftning 300 mkr
Helt ny modell 3000 mkr

Det hdvdas frdn flera h&ll att utvecklingstakten okat under 1970-
talet som en fdljd av dels de Okade oljepriserna som framtvingat
framtagning av bensinsndlare motorer, mer aerodynamiskt for-
made modeller etc, dels de dndrade miljokrav vad gdller framst
avgasrening som myndigheterna med bdrjan i Japan och USA ge-
nomfodrt och som likaledes stdller stora krav pd nykonstruktioner.
En tredje forklaring &r utvecklingen av mikroelektroniken och al-
ternativa material som pdverkar bdde bilen och produktionsanldgg-
ningen. En sista fdrklaring &r slutligen att den hdrdare konkurren-
sen, kraven p8 produktivitetsforbattringar, drivit upp tempot i ut-
vecklingen. Sammanfattningsvis kan det nuvarande skeendet karak-
teriseras som snabbare utvecklingstakt och stdrre krav pd8 de nya
modellerna. FoU-kostnaderna kommer darfdr att ©ka, bdde p g a
kostnaderna att uppfylla de nya kraven men ocksd8 dd antalet &r
och ddrmed antalet enheter minskar p& vilka man kan férdela ut-

vecklings- och framtagningskostnaderna.

Man kan i stort skilja p4 tre typer av férédndringar p& bilen: 1)
&rliga, 2) storre ansiktslyftningar vart 4-5 &r och 3) modellgenera-
tionsbyten vart 10-15 &r. Som en {6ljd av det la&nga utvecklingsar-
betet med helt nya generationer &r det framst de stdrre andring-

arna vart 4-5 8r som kommit att vdxa i betydelse ndr kraven pd
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bilen &ndras snabbt. Det kan exempelvis gdlla ny kaross pd gam-

malt chassi, en ny motor eller dylikt.l

Tendensen mot 6kad samverkan mellan bilféretagen géller inte en-
dast de mindre tillverkarna utan &r ett av de mest karakteristis-
ka dragen i personbilsindustrins utveckling under de senaste &ren.
Bdde mindre och stdrre féretag har i okad utstrdckning sokt sam-
arbetspartners for att oka konkurrenskraften. Exemplen &r flera:
Fiat och Peugeot p& motorsidan, liksom Peugeot och Ford,
Chrysler och Volkswagen, GM och japanska Izuzu, Volkswagen och
Nissan, British Leyland och Honda etc. Listan p& viktigare joint-
ventures skulle kunna goras betydligt ldngre dd antalet totalt upp-
gdr till ca 75 st. Det hérdare klimatet for varldens bilindustri for-
langer den fdrmodligen ytterligare under de kommande &ren. Re-
naults ordforande Bernard Vernier-Paillez har formulerat utveck-
lingen pd fdljande sdtt: "Vidrldshistorien kan delas upp i ldnga pe-
rioden d& ingenting hdnder och perioder under vilka det hander
valdigt mycket, vdldigt snabbt. Bilindustrin har nu ldmnat den f&r-
sta fasen och tagit steget in i den andra."(Financial Times Sur-
vey 1980)

Genom samarbetet med andra bilfdretag och med specialiserade
underleverantdrer kan de mindre foretagen sdledes utnyttja skal-
ekonomier vid produktionen av ingdende komponenter. Det ar
ocksd en starkt bidragande orsak till att utvecklingskostnaderna
reduceras. Kombinationen av segmentstidnkande och samarbete
medfér alltsd att nackdelarna med smé& totalserier till stor del

kan motverkas och dvervinnas.

L For en beskrivning av utvecklingen av nya personbilar hos
Volvo se Eliasson, G och Granstrand, O (1981).
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3.3 Marknadsorganisation

Som pdvisas i studien om verkstadsindustrins konkurrenskraft har
marknadsorganistionens betydelse &kat under 70-talet.! 1 en harda-
re konkurrenssituation som karaktdriseras av "koparens marknad"
har det blivit viktigare att ha en effektiv och val utbyggd distri-

butions- och serviceorganisation.

En védsentlig frdga for bilindustrin ar hur viktiga produktionskost-
naderna dr i jamforelse med marknadsfdrings- och serviceorganisa-
tionens kostnader. Hur ser kostnadsbilden ut f6r en ny bil? Man
kan ocksd@ formulera frdgestdllningen som ifall det &r mdojligt att
via en effektivare marknadsorganisation uppnd hogre intdkter och
darmed uppvidga ndgot hogre produktionskostnader. De mindre bil-
tillverkarna skulle i s8 fall p& ytterligare ett sdtt kunna forbatt-

ra sin konkurrenskraft.

Inga mer omfattande utredningar har gjorts av den totala kost-
nadsbilden, t ex hur stor andel av totalkostnaderna som utgdrs av
marknadsforings- och distributionssystemet relativt sjdlva tillverk-
ningsprocessen. Enligt en SPK-undersdkning (1976) utgjordes férsalj-

ningspriset f6r en importerad personbil 1976 till

50 % av importpriset

15 % av moms

15 % av aterfdrsdljarmarginaler
11 % av generalagentmarginal

9 % av accis

Av ovanstdende framgldr att ca 50 % kommer tillverkaren till
del, men 1 dessa ligger fdrutom hans tillverkningskostnader dven
hans marginal samt hans marknadsféringskostnader. Av de 50 % iar
emellertid drygt hédlften inkdpta komponenter. Den egna tillverk-
ningen och monteringen svarar s&ledes f6r endast ca 20 % av det
slutliga priset.

l Se avsnitt 2.2 och 2.3 i kapitel 7.



- 452 -

Marknadsorganisationens kostnader kommer sdledes att svara for
mellan 20 % och 30 % av totalpriset eller - med stor
felmarginal - for ungefdr lika mycket som sjdlva tillverkningspro-

cessen.

Dessa grova men samtidigt intressanta siffror implicerar att man
bdr vidga analysen till att d@&ven omfatta andra delar av den tota-
la fdretagarverksamheten &n endast tillverkningsprocessen. De
egna bearbetningskostnaderna synes inte viktigare i det slutliga

priset dn forsdljningsorganisationens kostnader.

Sammantaget innebdr detta att de mindre foretagen med en ef-
fektiv organisation, bdde vad gidller marknadsfdring, service och
forsdljning troligen till viss del kan Overbrygga andra kostnadsmas-
siga nackdelar. Detta &r ett resultat som delvis motsdger att det
krdvs ladnga serier for att kunna konkurrera prismdssigt. Istdllet
pekar det mot marknadsorganisationen som en lika viktig del av

de totala resurserna.

En viktig frdga &r i vad man dven marknadsorganisationen dr be-
roende av stordriftsfdrdelar. Ocks& marknadsforingen lyder under
skalekonomiernas lagar men den springande punkten &r om de se-
rielangder som krdvs hadr &dr storre eller mindre &n de tekniska.
Detta omrdde &r emellertid, jamfdért med produktionstekniken, re-
lativt okdnt. Mer forskning mdste till innan det gdr att uttala sig

med storre sdkerhet.

Ett vdl uppbyggt system av &terfdrsdljare och goda relationer
med agenterna dr ett av de bdsta sdtten att hdlla konkurrenterna
stdngen. For en ny konkurrent &r det snabbaste sdttet att sld sig
in p& en marknad ofta att "ta Over" &terfoérsdljare. Misslyckas
han med det mdste den betydligt mer kostsamma och tidskrédvan-
de metoden att bygga upp systemet frdn grunden till. Ett pro-
blem fo6r mindre f&retag &r att deras mindre modellutbud minskar

mojligheterna att ha egna och heltdckande forsaljningsstéllen.
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Man &r ofta tvingade dela agent och &terfdrsdljare med andra till-
verkare., Detta minskar kontrollen och s&ljarens engagemang men
kan - ifall bilarna kompletterar varann - dven ha positiva effek-

ter.

Volvo erbjuder kunderna forutom de stdrre 240- och 260-modeller-
na dven 340-serien. Man har ddrmed i stor utstrdckning kunnat
behdlla de kunder som tidigare innehaft de mindre exklusiva PV
och Amazon men inte haft mdjlighet att kdpa de dyrare modeller-
na. Dessutom kan man erbjuda &aterfdérsdljarna ett modellutbud
som spanner Odver hela marknaden. Aven Saab har sokt erbjuda
kunderna och agenterna ett bredare program, frdmst genom &ver-
tagande av Lancia-agenturen med en speciell satsning pd en till
svenska férhallanden anpassad Lancia Delta, (Saab-Lancia 600).
Den under senare &r genomfodrda specialiseringen p& exklusivare
modeller har f6r Saab inneburit att den svenska marknadsorganisa-
tionen méste "byta ansikte", d& kundgrupperna har foérdndrats. Att
genomfora denna fordndring &r av stdrsta vikt for den framtida
konkurrenskraften.

Volvo har hittills haft en mer marknadsinriktad, exportfrdmjande
strategi dn Saab och byggt upp egna dotterbolag i bl a Vasttysk-
land, Frankrike, Schweiz, Italien, USA, Canada, Danmark, Norge,
Finland, Australien, Thailand, Singapore och Argentina. Aven i
Sverige har Volvo genom dotterbolaget Volvobil, som dels importe-
rar 340-serien, dels medverkar vid utvecklingen av distributionsné-
tet, en stark marknadsorganisation. Bl a genom sin starka organi-
sation i USA blev Volvo 1980 det ledande europeiska importméar-
ket pd8 den amerikanska marknaden.

Saab, & andra sidan, har egna dotterbolag i USA, Danmark, Vast-
tyskland, Storbritannien, Norge, Australien och Finland (50 %)
samt genom dotterbolaget Saab Ana en organisation i Sverige lik-
nande Volvos. Den relativt Volvo mindre framskjutna positionen
kan till stor del forklaras av att det forst &r under de senaste
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dren som Saab i och med introduktionen av Saab 900 och turbo-
modellerna fatt modeller som &dr anpassade till de internationella
marknadernas krav. Fdretaget satsar nu pd att bygga ut sitt inter-

nationella dterforsdljarsystem.

De senaste tvd &rens laga efterfrdgan i Sverige har inneburit att
flera &terforsdljare och generalagenter for ndrvarande har for
"stor kostym". Sammanslagningar och omstruktureringar inom dist-
ributionsndtet kan d&drfdr vdntas under 80-talet. Enligt vissa bedo-
mare kan detta innebdra effektiviseringsvinster lika betydande
som de som kan vinnas vid ytterligare automatisering av produk-

tionen.

Bdda de svenska foéretagen &dr i jamidrelse med konkurrenterna i
exceptionellt hog grad beroende av exportmarknaderna. Av Volvos
personbilsproduktion forsdljs drygt 80 % utomlands och av Saabs
knappt 65 % (se tabell 12). Detta medfdr for det forsta att foreta-
gen 1 ovanligt hdg grad dr beroende av sina internationella mark-
nadsorganisationer; for det andra att fdretagen &r kansligare for
restriktioner i handeln mellan nationerna &n Ovriga foretag. Dessa
restriktioner kan ha formen av tullar eller kvoter men dven av
olika standards for exempelvis avgasrening eller bensinfdrbrukning.
Samtidigt innebdr emellertid det stora totala exportberoendet att
de dr mindre kansliga for utvecklingen pd& enskilda marknader.

Minskad fdrsdljning p& en marknad kan kompenseras pd en annan.

Den svenska marknaden dr emellertid fortfarande mycket viktig
f6r de b&da foretagen (se tab 12). De svenska myndigheterna har
gdtt ut pd& remiss med avgasbestammelser for Sverige, som &r
unika for Europa men pdminner om de amerikanska. Den svenska
bilindustrin argumenterar kraftigt mot dessa krav som uppfattas
som orimliga (Sveriges Bilindustri- och Bilgrossistfdrening,
1980a). For det fdrsta &r Sverige en for liten marknad for att
kunna stdlla egna krav som dessutom kan ses som handelshinder.
For en utldndsk biltillverkare &dr det inte I6nsamt att for det

ringa antal bilar som exporteras till Sverige driva separata ut-
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vecklings- och forskningsprogram. Kostnaderna skulle bli sd hoéga
att de vore omdjliga att tdcka prisvdgen. Ocksd fdr Volvo och
Saab leder det till stora fordyringar d& man madste driva tvd ut-
vecklings- och produktionsprogram - ett f&or Sverige och ett for
utlandet. For det andra anser bilbranschen att Sverige bor harmo-
niera sig med ovriga Europa och ej med USA bl a ddrfér att: 1)
svenskar annars ej kan anvdnda sina bilar pd kontinenten, 2) vi ej
kan pdverka det amerikanska regelsystemet men val det europeis-
ka ECE-reglementet och 3) kostnaderna fdr en anpassning till
USA-kraven blir stérre vilket minskar hemmamarknaden och dar-

med foretagens ryggrad.

Tabell 12. F&rsdljning av_ Volvos och Saabs personbilar pé de

storsta marknaderna 1979 och 1980

Saab Volvo

1979 1980 1979 1980
Sverige 29 800 24 600 55 800 50 500
USA 14 900 13 300 53 700 54 500
Belgien 735 720 13 300 11 200
Danmark 2 500 1 300 6 600 3 300
Finland 10 100 6 400 7 300 6 100
Frankrike 206 179 8 900 8 200
Italien 330 1 100 8 400 12 300
Nederlanderna 4 000 2 600 27 000 19 200
Norge 2 500 1 800 9 400 7 500
Schweiz 1 300 1 600 7 500 6 300
Storbritannien 8 900 8 600 36 600 38 300
Vésttyskland 2 800 2 750 25 000 17 000
Osterrike 500 1 000 4 200 4 500
Australien 487 402 6 700 6 600

Kélla: Arsredovisningar
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Den svenska riksdagen beslutade 1979 om riktlinjer for bilarnas
brédnsleférbrukning. Dé&ri slogs fast att den genomsnittliga bensin-
férbrukningen 1985 skall vara 0,85 1/mil och 1990 0,75 1/mil vil-
ket kan jamfdras med ca 0,91 1/mil 1980. Siffrorna giller som
ett vdgt genomsnitt for samtliga nykdpta personbilar. Bilbran-
schen har svarat att marknadskrafterna redan goér satsningar pa
1&g brénsleférbrukning nodvandiga och att man darfér ej anser en
byrdkratisering av systemet Onskvart. Alla dr dock Overens om
att brénsleforbrukningen kommer att sjunka kraftigt - med ca
10 % fram till 1985 - och vé&l klara grédnsen. (Sveriges Bilindustri-
och Bilgrossistfdrening 1980b).

Volvo och Saab hamnar i detta avseende i ett dilemma. De har,
och &r fér sin utkomst tvungna att ha, en stor inhemsk marknads-
andel. Detta inebdr att de viger tungt i den genomsnittliga ben-
sinforbrukningen och dadrmed att kraven pd bensinsndlare bilar
sldr speciellt hdrt mot dem. Samtidigt maste de emellertid ha en
produkt som gdr att sdlja p& de segment de specialiserat sig
pd, dvs en relativt stor, stark och snabb bil, som f&ljaktligen
mdste dra mer bensin &n en smdbil. Avvégningen mellan hemma-
marknaden med krav pd bensinsndlare bilar och exportmarknader-

na dar en exklusivare bil dr nodvandig blir ddarfor viktig.

Inom EG diskuteras nu en gemensam typbesiktning av personbilar
f6r hela omrddet. I den man denna antas och Sverige viljer att
inte anpassa sig innebdr ocksd8 detta kraftiga fordyringar for Vol-
vos och Saabs produkter med motsvarande minskning av konkur-
renskraften som fo6ljd. Sammantaget &r sdledes de svenska forsla-
gen pd sdrkrav ett av de storsta hoten mot Saab och Volvo. Den
bristande samordningen mellan olika krav medfdr dessutom att
problemen ytterligare skarps. Bdde de férdyringar som kraven in-
nebdr p& utvecklings- och produktionssidan samt de risker for re-
pressalier fr&n utlandet som de medfdr sdnker den svenska per-

sonbilsindustrins konkurrenskraft.
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3.4 Organisation - flexibilitet

De mindre fdretagen har en styrka i organisationens mindre byrd-
kratisering och tungroddhet jamfort med de storre tillverkarna.
Detta innebdr kortare beslutsvdgar och potentiellt storre flexibili-
tet. De bdda stora amerikanska foretagen Fords och GMs problem
forklaras sdledes av vissa bedomare med den h&rda centralstyrning-

en inom organisationerna.

Ytterligare en intressant aspekt pd positiva effekter av mindre fo6-
retagsstorlek &r mojligheterna till snabbare utveckling, dels d& de
mindre organistionerna snabbare sldpper fram nya idéer, dels
tack vare att specialiserade komponentindustrier ibland Onskar
"testlansera" sina nyutvecklade produkter. Bdde den mindre skalan
och den flexiblare organisationen hos de specialiserade foretagen
gor att komponentindustrierna ofta hellre vander sig till dessa &n
till de storre tillverkarna med trdgare produktionssystem. Bade
Volvo och Saab anses dessutom som tekniskt hogtstdende foretag,

positiva till ny teknik.

En intressant frdga &r huruvida utvecklingen av nya och mer
flexibla datorstyrda robotar och verktygsmaskiner mojliggor latta-
re omstdliningar mellan produktion av olika modeller och d&rmed
minskar kraven pd en enskild modells serieldngd for att kunna
dra nytta av stordriftsférdelarna. Kan de mindre féretagen genom
de flexiblare maskinerna tillverka sina modeller under ett storre
antal dr och ddrmed f& stdrre serier att fordela utvecklings- och
investeringskostnaderna pd? Uppfattningarna inom den svenska
verkstadsindustrin pekar i den riktningen.1 Flexibiliteten infdr kund-
onskemdl orn olika varianter torde darfdr &ka under 80-talet.

Detta starker ytterligare konkurrenskraften d& konsumenten i de

! se avsnitt 2.6 i kapitel 7 om verkstadsindustrin.
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mer statusbetonade segmenten ofta Onskar en viss kombination av
utrustningsdetaljer som, dd priset spelar mindre roll, f&r stor vikt

i valet av bilmaérke.

Det avgdrande for organisat‘ionernas flexibilitet och framsynthet
“under 80-talet ligger emellertid vare sig i storlek eller organisa-
tionsformer. Aven om dessa otvivelaktigt spelar en viktig roll &r
det istdllet kombinationen av individer inom fdretaget och framst
inom foretagsledningen som bestdmmer den framtida utvecklingen.
Formdgan b&de att skapa tillfdllen och att "f&nga dem i flykten"
ar sdledes en av de viktigaste, men samtidigt mest svdranalyse-
rade, av samtliga faktorer avgodrande for foretagens framtid. En
viktig skillnad mellan de mindre och de stdrre fdretagen bestdr i
att de senare oftast har produktion av modeller spinnande &ver
samtliga segment, medan de forstnamnda ir beroende av en, mdj-
ligen tvd, huvudmodeller. En v&l genomfdrd marknadsplanering
“och produktutveckling blir ddrmed ytterligt viktig d& de mindre
foretagen helt enkelt inte har rdd att misslyékas med en bilmo-
dell pd samma sdtt som de storre t‘illverkarna, vars andra model-

ler kan uppvédga en modells daliga f&rsdljning.

4. Sammanfattning

Bilbranschens situation har drastiskt fordndrats under det senaste
decenniet. Efter att under tidsperioden efter andra véarldskriget
ha vuxit trendméssigt har utvecklingen efter 1973 prédglats av

ldngsam tillvdxt och stora produktionsvariationer.
Den dndrade miljon kan hdnfdras till frdmst tre faktorer:

Sviktande och delvis dndrad efterfrdgeutveckling

2. Hé&rdare konkurrens, speciellt fr&n Japan

3. Okat statligt engagemang i olika ldnder, b&de direkt i form
av dgarintressen 1 bilféretagen och krav pd produkten och in-
direkt genom olika protektionistiska dtgdrder.
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Den &ndrade situationen har lett till en hdrdare konkurrens mel-
lan bilforetagen. Utvecklingstakten har pdskyndats och FoU-kostna-
derna har stegrats. Ldnsamheten har sjunkit och flera foretag
bl a Peugeot, Ford, GM och Chrysler har gdtt med forlust. Fore-
tagen har anpassat sig till den dndrade marknadsbilden genom att
dels soka uppnd s& l&nga serier som mdjligt och ha s& ménga ge-
mensamma komponenter i bilarna som mojligt, dels samarbeta i
frdga om forskning och produktion med andra tillverkare. Dessa &t-
gdrder innebdr att man accepterar den &ndrade miljon och soker
anpassa sig och kan kontrasteras med de hdjda ropen pd protektio-
nistiska &tgdrder som innebdr att man sdker hindra varlden frdn

att dndras.

Karakteristiskt for den svenska bilindustrin, liksom for stdrre
delen av verkstadsindustrin, dr den absoluta litenheten, den starka
internationaliseringen samt den satsning p& mindre, kopstarka seg-
ment som b&da fdretagen gjort. Bdgge har sdledes i stort f&ljt
samma strategi. Denna kan beskrivas som att man kompenserar
sig for den mindre storleken genom att satsa pd ett avgrdnsat
segment dar den egna storleken motsvarar konkurrenternas. Volvo
‘dr ett av de storsta foretagen i ett gemensamt 240/260 -
99/900-segment, och &dven Saabs seriestorlekar &r i detta segment
jamfdérbara med konkurrenternas. Genom samarbetsavtal med
andra foretag, bdde bilforetag och underleverantdrer, har man
dessutorn for flera komponenter kunnat dra nytta av l&ngseriepro-
duktion. Genom samarbetsavtalen har dven utvecklingskostnaderna

for nya modeller och komponenter avsevart kunnat reduceras.

Ingenting tyder for ndrvarande p& att efterfrdgan p& bilar i Vol-
vos och Saabs segment kommer att &andras relativt totalmarkna-
dens utveckling. Tvdrtom synes segmentens andelar, dven i ett
langre perspektiv, vara fdrvdnansvdrt stabila. Fordndringar i det
korta skedet tycks framst bero pd publicitet och efterfrdgedkning-
ar vid introduktioner av nya bilmodeller inom egna eller angrén-
sande segment samt pd oljeprisférdndringar och &ndrade avbetal-
ningsregler o d; i det langre perspektivet pd faktorer som disponi-

bel inkomst, resmonster, relativkostnader m m.
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En intressant frdga som stdlls &r hur viktiga produktionskostnader-
na dr jamfoért med marknadsorganisationens kostnader. Aven om
det ej gdr att sdga ndgonting bestdmt verkar det som om f&rsdlj-
ningsorganisationen i totalhdnseende &r vdl sd viktig som de inter-
na bearbetningskostnaderna. Ett effektivt marknadsforingssystem
torde ddrfor till viss del kunna uppvdga kortare produktionsserier.
Det verkar emellertid som om man i den allmédnna debatten i allt-
for hog utstrdackning bortsett frdn distributionens betydelse. Den
kommer dock utan tvekan att spela en avgdrande roll for de
svenska bilfdretagens framtid. Troligen stdr minst lika stora effek-
tiviseringsvinster att finna i detta led som vid ytterligare automa-
tisering av produktionstekniken. N&rmare studier av distributio-

nens organisation och skalekonomier vore darfér onskvarda.

En tredje central frdga for de svenska personbilstillverkarna &r ut-
landsberoendet. Volvo &dr till drygt 80 % och Saab till knappt 65 %
beroende av utlandsmarknaderna. Detta medfor att b8da fdreta-
gen dr mycket kéansliga for protektionistiska dtgdrder. Denna ut-
satta position delar personbilsindustrin med storre delen av den
svenska verkstadsindustrin och &dven med andra industribranscher.
Som pépekats tidigare medfdr detta emellertid samtidigt att kans-
ligheten for forsdljningsminskningar pd enskilda marknader mins-
kar. Foretagens riskspridning dr sdledes storre &n flertalet av kon-

kurrenternas.

Den svenska personbilsindustrins utsikter infér framtiden p&minner
sdledes i hdg grad om den Ovriga svenska verkstadsindustrins.
Man har internationellt gd&ngbara produkter och riskerna infor
framtiden ligger frdmst 1 protektionistiska strdmningar (Sppna
eller dolda i form av olika standards etc) eller i en misslyckad
ekonomisk stabiliseringspolitik p& hemmaplan. Ett speciellt pro-
blem f6r den svenska personbilsindustrin dr de fdrslag om separa-
ta svenska avgas- och bridnsleférbrukningsbestammelser som fram-
lagts. Dessa skulle tvinga foéretagen till dubbla utvecklingspro-
gram, vilket skulle hdja kostnaderna och ddrmed sdnka konkurrens-

kraften. Dessutom skulle risken o6ka att andra lander, som upple-
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ver detta som ett hinder for forsdljning pd den svenska markna-
den, vidtar motdtgdrder. Ett ytterligare problem &r den kailla

till osdkerhet om framtiden som oljepriserna utgér.

Under 80-talet hdrdnar formodligen konkurrensen ytterligare inom
de segment ddr Volvo och Saab specialiserat sig, bl a d& Merce-
des kommer att lansera en mindre modell, och d& det &r troligt
att den japanska satsningen sldr igenom &ven i dessa segment.
Som framgdr av kapitlet ligger restriktionerna infor 80-talet for
de svenska bilforetagen emellertid inte s& mycket i deras absolu-
ta litenhet eller i ndgon annan pdtaglig och kvantifierbar storhet
som i den egna organisationen. Mdjligheterna att framgadngsrikt
konkurrera kommer sdledes till avgdrande del att bero pad den
egna organisationens kompetens och handlande relativt konkurren-
ternas, men &dven pd den svenska politiken vad gdller nationella
sdrkrav p& personbilar.
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