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Forord

Tillvdxtanalys har regeringens uppdrag att analysera och utvardera statens insatser for
att starka Sveriges tillvaxt och naringslivsutveckling. Syftet med den kunskap som vi
utvecklar &r att den ska anvindas for att effektivisera, omprdva och utveckla
tillvaxtpolitiken samt genomforandet av Agenda 2030. Vi utvecklar d&ven metoder for att
utvardera och analysera svensk tillvaxtpolitik.

Hur héllbar tillvaxt skapas och kan paverkas av statliga insatser &r komplexa
fragestéllningar som kréver djuplodande analyser. Vi arbetar med ramprojekt dér vi i
upp till tva ar belyser en tillvéaxtpolitiskt relevant fragestéllning med olika metoder och
utifran olika perspektiv. Under ett ramprojekts gang presenterar vi fortlopande
delstudier. Baserat pa resultaten i delstudierna, redovisar vi i en avslutande rapport vara
slutsatser och rekommendationer.

Det hér ar en delstudie som ingér i ramprojektet “Hallbara globala leverantdrskedjor och
naringslivets konkurrenskraft - vad ar statens roll?”. Studien &r skriven av Tobias
Persson.

Ett varmt tack till alla som svarat pa enkadten och stallt upp pa intervjuer,
branschorganisationen f6r Skandinaviens leverantorer i fordonsindustrin (FKG) som
distribuerat enkdten samt deltagarna i rampprojektets referensgrupp som har bidragit
med véardefulla inspel. Ett sarskilt tack till professor Valentina de Marchi, Universitet i
Padua, for synpunkter pa uppldgg och analys.

Ostersund, september 2020

Thomas Pettersson Westerberg, avdelningschef Innovation och gron omstéllning,
Tillvaxtanalys
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Sammanfattning

Varfor stéller foretag i fordonsindustrins globala leverantdrskedjor om till miljovanligare
produktion? Vilka atgarder vidtar foretagen? Hur identifierar de riskerna i
leverantdrskedjan och sdkerstéller att dessa hanteras? Genom var analys vill vi pa ett
strukturerat sdtt belysa dessa fragor och identifiera de hinder som riskerar att bromsa
den grona omstallningen.

Statliga regler ar den framsta drivkraften

Det som i huvudsak driver hallbarhetsarbetet i fordonsindustrins leverantdrskedjor ar
detaljerad statlig reglering. EU:s REACH-forordning stéller krav pa foretagens kunskap
och kontroll nér det géller anvandningen av farliga &mnen i hela leverantdrskedjan. Den
amerikanska regleringen kring anvandningen av konfliktmetaller bidrar till kad
transparens och utveckling av system for rapportering och uppfdljning. Eftersom dessa
regleringar kraver att foretagen kan redovisa uppgifter for hela leverantérskedjan 6kar
kraven pé varor och komponenter som de europeiska och amerikanska foretagen
importerar fran andra regioner.

Forutom regleringar finns det tva starka motiv for svenska fordonsleverantorer att stalla
om till miljovanligare produktion: Kundattraktion och medarbetarattraktion. Huruvida

foretaget uppfattas som ett foredome pa miljoomradet ar idag avgorande for kundernas
val av varumaérke och medarbetarnas val av arbetsgivare.

Gemensamma system utvecklas for att utvirdera och

kontrollera leverantorskedjorna

De flesta av fordonsindustrins varumarkesforetag samarbetar kring system for
rapportering och granskning av leverantdrer och underleverantorer. Redan i slutet av
1990-talet utvecklades IMDS (International Material Data System). Syftet var att samla in
information om vilka &mnen som ingar i olika delar av ett fordon. Systemet ar idag basen
for foretagens REACH-rapportering.

I Europa respektive Nordamerika finns det dven initiativ dar fordonsindustrins
varumadrkesforetag samarbetar kring sjalvutvarderingsenkéter for leverantorer och
underleverantorer. I flera fall ska enkéatsvaren styrkas med certifikat. Enkaterna hjalper
foretagen att utvardera leverantorernas héllbarhetsrisker och bedéma sina egna risker
genom hela leverantorskedjan. Vi ser exempel dar foretagen stéller krav pa
leverantorerna att uppna en tillrackligt hog poang i sjalvutvarderingen for att kunna bli,
eller fortsitta vara, leverantorer.

Kontrollen dver flera hallbarhetsrisker i

leverantorskedjorna brister

Trots regleringar och férvantningar fran savél kunder som medarbetare visar var analys
att foretagen har dalig kontroll pa manga av de hallbarhetsrisker ddr det saknas statliga
krav. Vi ser att manga av varumarkesforetagens krav forsvinner eller fordandras i
leverantorskedjan.
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Foretagens atgairder fokuserar pa minskade utsliapp av

vaxthusgaser

Under de senaste aren har fordonsindustrin allt mer fokuserat sitt hallbarhetsarbete pa
tillverkningsprocessens utsldpp av vaxthusgaser. Historiskt har fokus legat pa utslappen
i samband med driften av fordonen, det vill sdga utslappen nér bensin eller diesel
forbranns. Med hogre produktion av elfordon forsvinner forbranningsutslappen vilket
gOr att foretagen kan fokusera pa hallbarheten i tillverkningsprocessen.

Fordonsindustrins fokuserar pé tva atgarder — att 6ka andelen férnybar energi och att 6ka
anviandningen av atervunnen plast, stal och aluminium. Atgirderna vidtas i bade den
egna verksamheten och i strategiska industriers verksamheteter i leverantorskedjan.

Tva storre hinder for omstillningen
I analysen identifierar vi tva hinder for omstallningen till grona leverantorskedjor i
fordonsindustrin:

1. For de riskomraden dar det saknas statlig reglering ser vi brister i foretagens kontroll
av miljorisker hos enskilda foretag i leverantorskedjorna.

2. Det saknas harmoniserade metoder och standarder for att méata fordonsindustrins
miljo- och klimatpaverkan. Det gor att foretagens produkter inte kan jamforas pa ett
trovardigt satt.

Foretagen utvecklar system for att hantera hindren
Varumarkesforetagen arbetar aktivt med att hantera de tva hindren. Bland annat genom
att implementera moderna IT-16sningar sasom digitala molntjanster och blockkedjor som
underlattar kontrollen av leverantorskedjor. Syftet ar att majliggora en 6kad forstaelse for
hallbarhetsriskerna och bidra till att atgarder vidtas som begransar fysiska
klimatrelaterade risker. Arbetet forsvaras dock av bristande information om vilka
underleverantdrer som finns i leverantdrskedjan och var de har sina fabriker.
Informationen ar avgorande for att varumarkesforetagen ska kunna bedéma risken for
till exempel orkaner och dversvamningar.

Flera varumarkesforetag uppmanar dven direkta leverantorer och underleverantorer att
lata sig utvarderas av den icke-vinstdrivande organisationen CDP och deras experter pa
klimat- och vattenfragor. Detta mojliggor en mer transparent jamforelse av foretag.

En svar balansgang for staten - risk att man foérsvarar

samtidigt som man ar en viktig drivkraft

Analysen visar att staten har varit en viktig drivkraft for att ge foretagen kontroll pa vissa
specifika hallbarhetsrisker i sina leverantorskedjor. Samtidigt far denna form av specifik
statlig reglering ofta kritik eftersom den kan “tvinga” foretagen in i specifika tekniska
I6sningar och prioriteringar av vilka utmaningar som ska hanteras. En grundlaggande
fraga dr darfor om staten ska infora fler specifika regleringar for att tvinga fram béttre
kontroll pa hallbarhetsrisker i leverantorskedjor som inte ar tydligt reglerade idag?
Fragan blir sarskilt relevant med tanke pa att staten sannolikt har &nnu mindre kunskap
an industrin om de faktiska riskerna i leverantdrskedjorna.
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Ett alternativ och mojligt komplement till specifik statlig reglering &r sa kallad generell
reglering. En fordel med denna form av reglering &r att foretaget behaller ansvaret for val
av atgarder och prioriteringar av omraden. Ett relevant exempel pa denna form av
reglering ar obligatorisk rapportering och due diligence f6r miljé samt ménskliga
rattigheter. Denna form av reglering finns redan implementerad i den franska
aktsamhetslagen och Europeiska kommissionen har annonserat att de énskar en likande
lagstiftning for hela EU.

En svarighet for staten med bade specifik och generell reglering &r att sarintressen
paverkar utvecklingen. Nar det géller specifik reglering kan den direkt gynna vissa
specifika sdrintressen medan en generell reglering tenderar att styras av varderingar och
prioriteringar fran storre foretag. For att minska risken for att sarintressen ska paverka
regleringen behover staten 0ka sin forstaelse for marknaden och dess aktorer. Detta ar
nagot som Tillvéxtanalys har patalat i en tidigare rapport ”Sparbarhet och markning av
hallbara metaller och mineral” (se Tillvaxtanalys 2019).

Policyomraden av sirskild relevans for svenska staten
Eftersom fordonsindustrin har en av de mest globala viardekedjorna ar det i allmanhet
inte mojligt for en liten ekonomi som Sveriges att paverka utvecklingen pa egen hand.
For oss handlar det istéllet om att 6ka var kunskap om bade utvecklingen pa marknaden
och hur policyregelverk kan komma att paverka denna utveckling. Kunskapen dr en
forutsattning for att kunna agera sakligt proaktivt i till exempel EU, i internationellt
standardiseringsarbete och i oberoende initiativ. Det ar viktigt att kunna bedoma vilka
hinder som staten bor hantera och vad branschen sjalv bor hantera. For att mojliggora
detta bor staten regelbundet kartlagga utvecklingen pa marknaden pa ett liknande satt

som i denna analys.

Kartlaggningen behover goras for alla branscher av storre vikt for svensk ekonomi. Inte
bara for att skapa forutsattningar for att paverka internationella initiativ utan ocksa for
att genomfora specifika nationella insatser som starker svenska foretags konkurrenskraft.
Det behover inte bara rora sig om nya insatser. Kartlaggningen kan ocksa indikera att det
finns skal att Overvaga forandringar av existerande insatser.

I var analys vill vi lyfta fram fyra omraden som vi identifierar som sarskilt intressanta att
beakta fOr att fraimja svenska foretags konkurrenskraft:

* Att svenska foretag generellt inte har de hogsta betygen i CDP:s
leverantorskedjeprogram (se kapitel 5.2.2).

* Bristen pa samstimmighet mellan fordonsindustrins prioritering av atervunna
material for minskade véaxthusgasutslapp och svenska FoU-stodet som framforallt ar
inriktat péd att minska processutsldppen fran tillverkningen av material fran
jungfruliga ravaror (se kapitel 5.3.1).

* De initiativ som finns, inte minst i EU, som ror hur klimatfotavtryck ska berdaknas for
produkter (se kapitel 5.3.1 och 5.3.2)

* 5Sma foretags situation vid uppfyllande av mer avancerade krav (se kapitel 5.2.2).

Gemensamt for de tre forsta punkterna ar att det dr aspekter som kan bli avgorande for
att svenska foretag ska vara konkurrenskraftiga i omstallningen till elfordon som ar
hallbart tillverkade.
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Summary

Why are firms in the automotive industry's global supply chains upgrading to more
environmentally friendly production? Which actions are the firms taking? How do they
monitor the risks in the supply chain and ensure that they are well managed? Through
our analysis, we want to shed light on barriers that risk slowing down the green
transition.

Regulations are the main driving force

Detailed regulations are the main driver for sustainability measures in the automotive
industry’s supply chains. The EU REACH regulation requires firms to know about,
monitor and report on the use of hazardous substances throughout the supply chain. The
US regulation on the use of conflict minerals contributes to increased transparency and
concrete actions in the supply chains. As these regulations require firms to be able to
report data on specific sustainability risks in the entire supply chain, firms also develop
structures and working methods that could be used to handle other risk types as well.

In addition to regulations, our analysis identifies two other strong motives for Swedish
suppliers to the automotive industry to switch to more environmentally friendly
production: attracting customers and employees. Whether the firm is perceived as a role
model in the sustainability field is today decisive for customers’ choice of brands and
employees’ choice of employer.

Joint systems for assessment and monitoring of the

supply chains are developing

Most of the brand companies in the automotive industry collaborate on systems for
assessment and reporting of suppliers and subcontractors. As early as the end of the
1990s, IMDS (International Material Data System) was developed. The purpose was to
collect information about substances used in different components of a vehicle. The
system is today the basis for companies” REACH reporting.

In Europe and North America, respectively, there are also initiatives where the brand
companies in the automotive industry collaborate on self-assessment questionnaires for
suppliers and subcontractors. The questionnaire is designed to help brand companies
evaluate suppliers’ sustainability risks and assess their own risks throughout the supply
chain. Several supplier answers must be substantiated with third party certificates. We
also find examples where brand companies require potential suppliers to achieve a
sufficiently high score to become, or continue to be, suppliers.

Shortcomings in the monitoring of several supply chain

sustainability risks

Despite regulations and expectations from both customers and employees, our analysis
shows that companies have a weak monitoring of many sustainability risks when there
are no specific governmental requirements. In the analysis, we found that many
requirements from the brand companies” disappear or are altered when propagated
down the supply chain and that the information provided by suppliers is sometimes
perceived to be of questionable quality.
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The companies’ action focus on reducing greenhouse gas

emissions

In recent years, the automotive industry has increasingly steered its sustainability work
towards reducing greenhouse gas emissions in the manufacturing process. For the
previous decades, the focus was on emissions occurring during the use of vehicles, i.e.
emissions from the combustion of petrol and diesel. However, with electric vehicles
tailpipe emissions disappear, meaning that companies can focus more on the
sustainability of the manufacturing process.

The automotive industry now focuses on two specific actions — to increase the share of
renewable energy and to increase the use of recycled plastic, steel and aluminum. These
actions are taken in both the own operations and as requirements on strategic firms’ in
the supply chain.

Two major barriers to the transition
In the analysis, we identify two barriers for the transition to green supply chains in the
automotive industry:

e For the risk areas where there is a lack of specific state regulation, we see
shortcoming in companies’ monitoring of environmental risks at individual firms
in the supply chains.

e There is a need of harmonized methods and standards for measuring the
environmental impact and emission of greenhouse gases. A consequence is that
products cannot be compared in a credible way.

Companies are developing systems to deal with the

barriers

The brand companies work actively to deal with the two barriers. Among other things,
they are implementing modern IT solutions that compiles information on whole supply
chains in digital clouds and blockchains. The purpose is to enable a better monitoring and
an increased understanding of the sustainability risks, including actions taken to limit
physical climate-related risks. However, the development is hampered by a lack of
trusted information about subcontractors, including who they are and where they have
their factories. The information is crucial for the brand companies to be able to assess the
risk of, for example, hurricanes and flooding.

Several brand companies also request suppliers and strategic subcontractors to be
evaluated by the non-profit organization CDP and their experts on climate and water
issues. This enables a more transparent comparison of companies.

A difficult balancing act for the state - to be a driving

force without supporting vested interests

The analysis shows that the state has been an important driving force by requiring
reporting over certain sustainability risks in the companies supply chains. At the same
time, this type of state regulation is often criticized because it can ‘force’ companies into
specific technical solutions and priorities. A fundamental question is therefore whether
the state should introduce more specific regulations to force better monitoring of
sustainability risk in supply chains that are not clearly regulated today. The question
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becomes particularly relevant given that the state probably has even less knowledge than
the industry about the actual risk the supply chains.

An alternative, and possibly a complement, to specific state regulation is more general
regulation, requiring better management of all risk types. An advantage of this form of
regulation is that the company keeps the responsibility for the actions and priorities. A
relevant example of this form of regulation is mandatory reporting of environmental and
human rights risks in the supply chains of larger companies based on due diligence. This
form of regulation is already implemented in the French duty of vigilance and the
European Commission has announces that it wants a similar legislation for the whole EU.

A difficulty for the state with both specific and more general regulation is that vested
interests may affect their development and content. Specific regulation can directly
benefit certain interests of stakeholders, while a general regulation tends to be influenced
by values and priorities from the largest companies. To reduce the risk that vested
interests will affect regulation, the state needs to increase its understanding of the market
and its actors. This is something that we already has pointed out in a previous report
“Traceability and labeling of sustainable metals and minerals (see Tillvéxtanalys, 2019).

Policy areas of special concern for the Swedish state

It is generally not possible for a small economy such as Sweden to influence the
development of global value chains, such as the automotive industry, on its own. For the
Swedish state, it is hence important to improve the understanding of both the
development in the market and how policy regulations may effect this development. This
knowledge is a prerequisite for being able to act objectively and proactively in for
example the EU policy processes, in international standardization and in independent
initiatives. It is important to assess which barriers the state should address and which
should be left to other actors to handle. To enable this, the state should regularly assess
market developments as in this analysis.

Such assessments needs to be done for all industry sectors of great importance to the
Swedish economy. These assessments not only will create knowledge, which can be used
to influence international initiatives. They can also be used to improve existing policy
measures and development of new policy measures to strengthen the competitiveness of
Swedish companies.

In our analysis, we want to highlight four areas that we identify as particularly
interesting to consider in order to promote the competitiveness of Swedish firms:

e Swedish firms generally do not have high ratings in CDP supply chain programs
(see Chapter 5.2.2).

e The lack of coherence between the automotive industry’s prioritization of
recycled materials as an action to reduce greenhouse gas emissions and Swedish
R&D support, which is primarily aimed at reducing process emissions for the
production of materials from virgin raw materials (see Chapter 5.3.1).

e Initiatives that exist, not least in the EU, concerning how the climate footprint of
materials and products should be calculated (see Chapter 5.3.1 and 5.3.2).

e  The situation of small firms when meeting more advanced sustainability
requirements from both the state and larger firms (see Chapter 5.2.2).
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The three first point’s concerns conditions that can be decisive for the competitiveness of
Swedish companies in the transition to sustainably produced electric vehicles.



Gron omstéllning av fordonsindustrins leverantorskedjor 13/66

1. Fordonsindustrins grona
utmaningar

Fordonsindustrin dr mitt i en stor teknologisk omstéllning dar varumarkesforetagen
(Original Equipment Manufacturers) elektrifierar fordon och gor dem alltmer
sjdlvkorande. Denna omstéllning innebar att foretagen maste byta ut sin egen expertis
och leverantorer som tillverkar komponenter till drivlinan for bensin- och dieselfordon
mot experter och leverantorer inom elektronik och IT. En annan konsekvens av denna
forandring ar ett storre miljofokus pa tillverkning av fordon snarare an pa drift av
fordon. Elektrifieringen innebér att den storsta miljopaverkan inte behover ske vid
korning av en bil utan kommer fran tillverkningen av bilen. Groupe PSA (dgare av
Peugeot, Citroén, DS och Opel) har uppskattat att ungefar tva tredjedelar av
koldioxidutsldppen fran en bil med férbranningsmotor som producerades under 2018
slapptes ut under anvéandningen av bilen, néstan en tredjedel i leverantorskedjan medan
den egna verksamheten (inklusive logistik) endast bidrog med 3-4 procent. ! Eftersom ett
fordon med elmotor inte behover fossila branslen kommer férdelningen av utslappen att
forandras, sarskilt om den el som anvénds under anvandningsfasen ar fossilfri. En f6ljd
av elektrifiering kan vara att cirka 80 procent av koldioxidutslappen kommer att ske
under tillverkningen av fordonet, séarskilt fran anvandning av bulkmaterial? sasom stal,
aluminium och plast eller konstruktion av batterier. Volvo Cars har uppskattat att redan
2025 kommer omkring tva tredjedelar av utsldppen av vaxthusgaser fran
leverantorskedjorna.

Omstéllningen inom fordonsindustrin har ocksa resulterat i ett 6kat intresse for
hallbarhetsrisker i samband med anvandning av material, till exempel anvandning av
kobolt i littumjonbatterier. Tio stora varumaérkesforetag har gemensamt tagit fram
rapporten "Material change — A study of risks and opportunities for collective action in
the materials supply chains of the automotive and electronics industries". Rapporten
belyser hallbarhetsrisker kopplade till anvéindningen av olika material. Flera av dessa
hallbarhetsrisker sammanfattas i Bilaga 1.

Foretag inom fordonsindustrin som behdover eller vill kontrollera sina héllbarhetsrisker
fran tillverkningen stélls dock infor stora utmaningar genom den komplexitet som finns i
leverantorskedjorna. Det dr svart att bade identifiera risker och se till att direkta
leverantorer och underleverantorer vidtar lampliga atgarder for att minska riskerna nér
det anses nodvandigt. Miljomassiga, och andra, risker i leverantorskedjan kan vara
betydande och i vérsta fall paverka formagan att producera fordon. Ett exempel ar
karnkraftsolyckan i Fukushima som orsakades av en jordbavning. Denna katastrof
resulterade i en 48 procent minskning av fordonstillverkningen i Japan (Ye et al., 2012).
Katastrofen fick ocksé konsekvenser globalt, inte minst i Asien. Fordonstillverkningen
minskade med 20 procent i Thailand och med 24 procent i Filippinerna pa grund av
svarigheter att fA komponenter fran japanska leverantorer. Ett annat exempel &r
spridningen av Covid 19. De flesta fordonstillverkare tvingades stanga eller begransa
produktionen pa grund av svarigheter att f& komponenter fran viktiga leverantorer

1 PSA (2019). 2018 registration document.
2 Bulkmaterial 4r material som anvénds i stora kvantiteter, till exempel bestar ungefar 75 procent av bilvikten av
stal, aluminium och plast.
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under varen 2020. Inledningsvis stangde flera anldggningar i Sydkorea och Japan som
producerar Hyundai, Kia, Renault och Nissan da de inte fick komponenter fran Kina. I
mitten av mars stingde de flesta fabrikerna i EU produktionen pa grund av brist pa
komponenter.

Tabell 1. Grundldggande data f6r nagra storre fordonstillverkare ar 2018

Tillverkade Fabriker Antal anstillda Direkta
fordon leverantorer
(miljoner)
Volkswagen Group 11,0 123 660 000 40 000
(inkl. Scania)
Volvo Group 03 55 105 000 51 000
Volvo cars 0,6 10 43 000
Renault Groupe 39 41 180 000 17 000
PSA Groupe 3.9 41 210 000 8 000
Daimler Group 34 25 300 000
BMW 2,5 31 135000 12 000
Toyota 10,6 67 370 000
Ford 6,0 61 200 000
GM 84 43 175 000 18 000
FCA 4,8 102 200 000

En viktig orsak till komplexiteten &r att ett fordon tillverkas av komponenter som
kommer frén leverantorer och underleverantérer som finns runt om i varlden.. En typisk
biltillverkare (OEM) producerar miljontals bilar, har egen produktion i flera lander och
pa flera kontinenter samt har tusentals direkta leverantorer (Tier 1), se tabell 1. Till detta
kommer ett okdnt antal leverantorernas leverantorer, det vill sdga underleverantdrerna
(Tier 2 till Tier N). En stor del av produktionskostnaden for ett fordon kommer fran
ink&p av komponenter, till exempel uppskattar PSA andelen till ungefér 75 procent.

Figur 1. Schematisk leverantorskedja till fordonsindustrin

Montering &
Ramaterial Process Komponenter Delmontering forsiljning
Transmission Volvo cars
Bromsar m Volkswagen
[ J
Leverantorskedja OEM-er

Forenklat kan leverantorskedjan inom fordonsindustrin beskrivas linjart som i Figur 1 (i

verkligheten ar det manga aterkopplingar av ramaterial, komponenter och information).
Ravaror bryts eller utvinns och bearbetas till material som kan anvéndas vid tillverkning
av komponenter. Manga génger kommer komponenterna in i en delmonteringsfabrik



Gron omstéllning av fordonsindustrins leverantorskedjor 15/66

som producerar till exempel chassi, motorer, ljudsystem och sidkerhetssystem innan
varumdrkesforetagen slutligen monterar ihop det fardiga fordonet. Leverantdrskedjan
kan déarfor besta av en grupp foretag som har helt olika affarsverksamheter och flera av
dem kan ocksa salja ravaror eller komponenter till andra sektorer &n fordonsindustrin.

1.1  En viktig industri for Sverige

Tillvaxtanalys har i en tidigare rapport uppskattat att ndra en tredjedel (900 000) av
arbetskraften i den svenska privata sektorn arbetar i foretag som ingar i globala
vardekedjor (Tillvixtanalys, 2014). En betydande del av dessa arbetstillfallen finns i
fordonsindustrin och dess leverantdrskedjor. Den svenska branschorganisationen for
leverantorer och underleverantorer till fordonsindustrin (FKG) har uppskattat att det
2019 var cirka 160 000 direkt anstallda i fordonsindustrin och dess leverantdrskedjor i
Sverige. Av dessa var 70 000 anstéllda i varumarkesforetagen Scania, Volvo Group och
Volvo Cars och strax 6ver 98 000 i leverantorsforetagen. Saledes arbetar den storre
andelen av de anstéllda i fordonsindustrin for leverantdrerna av artiklar och tjanster till
de mer vilkanda fordonstillverkarna.

Dessa leverantorer och underleverantdrer till fordonsindustrin méter ofta en hard
internationell konkurrens. Det relativt hdga svenska lonelaget gor att foretagen generellt
maste konkurrera med kvalité, leveranssédkerhet och en hog automationsgrad. Samtidigt
staller varumarkesforetagen kontinuerliga krav pa prissankningar (Nurcahyo och
Wibowo, 2015; Joshi et al., 2013). Leverantorernas situation kommer att bli &nnu tuffare
de kommande 10 aren pa grund av 6vergangen till elektriska och allt mer sjalvkorande
fordon. Detta géller inte minst foretag som tillverkar komponenter f6r drivlinor for
bensin- eller dieselfordon. Leverantdrernas och underleverantorernas formaga att
hantera denna forandring kommer att paverka svensk ekonomi. Fordonsindustrin ar
global och manga ganger har svenska foretag ett utlandskt dgande. Till exempel ags
Scania av tyska Volkswagen Group och Volvo bilar av kinesiska Geely. Cirka halften av
antalet arbetstillfallen i fordonsindustrin och dess leverantorskedjor (exklusiva tjanster) i
Sverige ar i foretag som tillhor utlandska foretagskoncerner.

1.2 Syfte och disposition

Syftet med denna rapport &r att identifiera flaskhalsar, hinder och
marknadsmisslyckanden i omstallningen till grona konkurrenskraftiga leverantorskedjor
i fordonsindustrin och att belysa vilken roll staten kan ha for att hantera dessa hinder.

I kapitel 2 beskriver vi det analytiska ramverk som anvands for att beskriva
fordonsindustrins omstéallning till grona leverantdrskedjor . Teorin ger tre fragor (kapitel
2) som kan anvéndas for att analysera omstallningen till grona leverantorskedjor. Dessa
fragor anvands fOr att analysera varumarkesforetag (kapitel 3) och leverantorer (kapitel
4). Resultaten fran analyserna i kapitel 3 och 4 anvéands for att identifiera hinder och hur
staten kan bidra till att hantera dessa (kapitel 5). Vilket till sist ger nédgra
policyobservationer som ar sarskilt relevanta for svenska staten (kapitel 6).
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2. Analytiskt ramverk

Att analysera styrningen av globala vardekedjor (GVC) handlar om att studera innehallet
och hanteringen av beslut hos varumaérkesforetag och mellan foretag i leverantorskedjan,
anledningen till att enskilda beslut fattas, de metoder som valts for att implementera dem
och de system genom vilka resultaten 6vervakas och vilka konsekvenserna blir vid
avvikelser (Ponte och Sturgeon, 2014). Inte minst kontrolleras denna dynamik av stora
foretag (de sa kallade varumarkesforetagen eller OEM:erna), som ofta har tillgang till
slutliga marknader och utdvar férhandlings-, demonstrativ, institutionell och konstitutiv
makt Over leverantorer och underleverantorer (Dallas et al., 2019).

Under de senaste aren har den vetenskapliga litteraturen om globala vardekedjor borjat
inkludera social och ekologisk hallbarhet (se till exempel Barreintos et al., 2011; Evers et
al., 2014; Milberg och Winkler, 2011; Bolwig et al., 2011; 2010). Denna utveckling har
inneburit att ett storre fokus har placerats pa paverkan fran externa aktorer pa globala
vardekedjor (De Marchi, 2011; Clarke och Boersma, 2015; De Marchi et al., 2019; Ponte,
2019). Inte minst ror detta hur staten paverkar varumarkesforetagens beslut och
interaktionen i leverantdrskedjor genom exempelvis olika regler och politiska mal (se
t.ex. Horner 2017). Men det kan ocksa rora sig om hur foretag forsoker skapa
konkurrensfordelar genom att bli mer ekologiskt héllbara genom att utveckla
miljovénliga produkter, gora produktionen mer miljovénlig eller genom att skapa en
organisation och affairsmodeller som arbetar for att bidra till klimat- och miljomal (Porter
och Kramer, 2006; Orsato, 2006; Krishnan et al., 2017).

2.1 Tre aspekter som forklarar gron omstillning hos
leverantorskedjor

Ramverket som anvinds i flera akademiska analyser ar baserat pa tre aspekter som kan
beskriva den grona omstéllningen av leverantorskedjor (se figur 2). Den forsta aspekten
handlar om drivkrafter eller varfor foretag gar mot hallbarhet. Den andra aspekten
handlar om de konkreta atgéarder som foretagen anvander for att bli hallbara. Detta kan
dven formuleras som atgarder som &r foretagsinterna da det bara ror foretagets egna
verksamhet. Den tredje aspekten handlar om hur omstillningen av en hel
leverantorskedja skapas.

Figur 2. Aspekter som beskriver omstillning till grona leverantérskedjor

™ Ch e
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Innan vi gar in pa de tre aspekterna behovs dock en definition av vad som avses med
gron omstéllning i denna analys. I allménhet definieras gron omstallning som
omstéllningen till en ekonomi som har mycket ldga utslapp av vaxthusgaser, ar
resurseffektiv och socialt inkluderande, det vill sdga en grén ekonomi (UNEP, 2011).
Enligt UNEP é&r en viktig del av detta héllbar konsumtion och produktion och
resurseffektivitet. Hallbar konsumtion och produktioner syftar till att forbattra metoder
for att minska resursforbrukning, avfallsproduktion och utslapp 6ver hela livscykeln for
processer och produkter. Resurseffektivitet hanvisar till hur resurser anvands for att
leverera varde till samhallet och syftar till att minska mangden resurser som behovs, och
utslapp och genererat avfall per enhet produkt eller tjanst. I litteraturen om globala
vardekedjor dr det vanligt att anvanda formuleringen miljouppgradering istéllet f6r gron
omstéllning (de Marchi et al., 2019). Miljéuppgradering definieras som alla férandringar
som resulterar i att foretagets ekologiska fotavtryck minskas - till exempel deras
paverkan pd utslapp av vaxthusgaser, pa forlust av biologisk mangfald och utnyttjande
av naturresurser. Definitionerna ar alltsd mycket lika eftersom de fokuserar pa samma
typ av aktiviteter och atgarder. I denna analys har vi valt att definiera termen gron
omstéllning pa ett sdtt som overensstimmer med den for miljouppgradering.

2.1.1 Varfor? - Drivkrafter for grona leverantorskedjor
De Marchi et al (2019) har identifierat tre viktiga typer av drivkrafter som motiverar
miljéuppgraderingen av globala vardekedjor:

1. Externt tryck fran yttre aktdrer som konsumenter, icke-statliga organisationer,
finansmarknaden och staten.

2. Varumaérkesforetag som sétter tryck pa sin leverantor langs leverantorskedjan.

3. Foretagens egna interna vilja att utvecklas for att bli mer attraktiva och stdrka
konkurrenskraften.

Statliga regleringsinsatser var en av de forsta yttre drivkrafter som undersoktes i
litteraturen om miljoekonomi. Denna litteratur betonade inte minst vikten av offentlig
intervention for att korrigera marknadsmisslyckanden (Rennings, 2000). Detta ar ocksa
en av de viktigare yttre drivkrafterna for en omstallning till grona globala vardekedjor.
Regleringar har dock ofta ovédntade, och ibland otnskade, bieffekter, Hellsmark et al.
(2016) visar till exempel hur statlig reglering har motverkat kommersialiseringen av mer
héllbara biodrivmedel. I Tillvdxtanalys rapport ”Statens roll vid gron omstillning genom
aktiv industripolitik” (Tillvéxtanalys, PM 2018:10) finns en genomgang av svarigheter
som finns med statlig reglering som syftar till en gron omstallning av industrin.

I avsaknad av ambitits reglering kan oberoende tredje parter och icke-statliga
organisationer vara viktiga for omstéllningen till grona globala vardekedjor. Icke-statliga
organisationer kan skapa medvetenhet bland offentliga och privata kunder (Poulsen et
al.,, 2016). Detta resulterar i en risk for "daligt rykte" hos varumarkesforetag som
uppfattas som mindre miljomedvetna &n sina konkurrenter. Detta rykte riskerar inte bara
att paverka efterfragan, utan ocksa den finansiella marknadens bedémning av foretaget.
Ett exempel dér intresseorganisationer framgangsrikt paverkat utvecklingen ar det
sparbarhetssystem for anvandningen av sé kallade konfliktmetaller (3TG-metaller) som
utvecklades av varumaérkesforetag inom elektronikbranschen efter kampanjer som
genomfordes av intresseorganisationer och som uppmarksammade hur handeln med
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dessa metaller anvéandes for att finansiera vapnade konflikter i Afrika i bérjan av 2000-
talet (Young, 2015). Férvantningar pa 6kad dppenhet kring de ekologiska och sociala
hallbarhetsriskerna for foretag och globala vardekedjor kan saledes vara en effektiv
drivkraft for forandring.

Storforetag, ofta varumarkesforetag, har en unik roll i globala vardekedjor eftersom de
ofta har en direkt relation med slutkunder. De paverkas darfor direkt av kunders
preferenser och normer. Stora foretag kan agera som en drivkraft for gron omstéllning av
globala vardekedjor genom att genomfdra egna atgarder och samarbeta med sina direkta
leverantorer och underleverantorer (Khattak och& Stirnger 2017; Poulsen et al., 2016).
Jeppesen och Hansen (2004) har dessutom visat att stora foretag kan stimulera
miljoforandringen av leverantorskedjor genom att uppmuntra leverantorer att genomfora
miljoéinnovation. Men kanske framfdrallt kan stora foretag anvanda sin
marknadsdominans for att skapa standarder for sina leverantorer som tvingar fram en
gron omstéllning (Evers et al. 2014; Ponte och Ewert 2009; Raj-Reichert, 2019; Azmeh och
Nadyvi, 2014).

Foretag kan ocksa ha interna motiv for att bli mer "grona". Syftet med detta ar att skapa
en konkurrensférdel jamfort med direkta konkurrenter eller skapa en ny efterfragan och
fa nya kunder. Detta ar alltsa en proaktiv foretagsstrategi (Gonzales-Benito och Gonzales-
Benito, 2006). Manga ganger genomfors atgérder som bade minskar miljopaverkan och
leder till lagre produktionskostnader (Orsato, 2006). Detta innebar att bade
varumarkesforetag och leverantdrer samt underleverantorer kan ha interna motiv for att
genomfora grona atgarder (Sako och Zylbergberg, 2017). I praktiken genomfdrs
miljoatgarder ofta genom att flera aktorer involveras, till exempel genom samarbete
mellan varumarkesforetag, leverantorer och externa aktdrer. De olika aktdrerna bidrar
med deras specifika formaga och begransningar (O'Rourke, 2006). Manga ganger spelar
ocksa lokala faktorer en viktig roll. Till exempel paverkas utvecklingen av globala
standarder av interaktionen med lokala konflikter och spanningar (Neilson och Pritchard,
2009). Konsekvensen av detta &r att beslutsfattande och hanteringsprocesser paverkas av
privata och offentliga aktorer som &r bade globala och lokala (Lund-Thomsen och Nadvi,
2010; Gereffi och Lee, 2016).

2.1.2 Vad? - Atgirder for att minska miljopaverkan

En gron omstéllning kan uppnas pa olika sitt genom att ekonomiska aktorer vidtar olika
atgarder. Dessa atgdrder kan delas in i tre grupper — produkt- och processutveckling
respektive utveckling av affirsmodeller. I litteraturen grupperas produkt- och
processutveckling under etiketten teknisk miljouppgradering (Kattak et al., 2015).

Syftet med produktutvecklingen ar att mota eller skapa nya behov fér konsumenterna.
Foretaget arbetar saledes med produktens funktioner eller design. Det kan vara nya
funktioner eller forbattrade funktioner. Det huvudsakliga syftet med processutveckling
dr i allmanhet att minska produktionskostnaderna eller minska materiella risker. Manga
ganger innebér detta atgarder som forbattrar effektiviteten i processer eller ersétter
insatsvaror eller resurser. Det kan darfor ses som en synonym till begreppet
resurseffektivitet. Affirsmodellutveckling ror hur ett foretag skapar och fangar
ekonomiska vdrden och kan ses som icke-tekniska forandringar (Bohnsack et al., 2014).
Ibland behandlas de tre grupperna samtidigt i litteraturen under etiketten
"organisatoriska forbattringar” (de Marchi et al., 2019).
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2.1.3 Hur? - Aktiviteter for att hantera gron omstillning i
leverantorskedjan

Att stdlla om en global leverantorskedja kraver samordnade beslut, planering och

genomforande mellan foretag. Hur detta hanteras ar darfor avgorande for resultatet av

en gron omstéallning av globala leverantdrskedjor (Ponte och Di Maria, 2014). For att

astadkomma detta behovs insatser som syftar till implementering av krav, granskning

och uppfdljning samt kompetensforbattring.

Implementering av krav handlar om foretagens formaga att gora affarer och styra andra
foretags agerande. En viktig del av detta &r digitala stodsystem som kan vara
nodvéndiga for att foretagen ska kunna samla in och analysera information fran
leverantorskedjorna. En annan viktig del handlar om att sdkerstélla att informationen &r
relevant och korrekt. For att kunna majliggora detta utvecklar branschen egna standarder
och certifikat. For att sékerstélla att leverantorer och underleverantorer lever upp till de
krav som stélls pa dem och genomfoér nddvandiga atgarder anvands ofta en revision fran
en certifierad tredje part. Men det forekommer ocksa att revisionen genomférs av en
forsta part (det vill sdga en internrevision) av leverantdren eller en andrapartsrevision
(det vill sdga en extern part som saknar certifiering).

Verksamheten for att skapa forutsattningen for en héllbar omstéllning av
leverantdrskedjor handlar dock inte bara om férvaltning och kontroll. Det handlar ocksa
om att stddja leverantorer och underleverantorer i omstéllningen. Kunskapsoverforing
och supportaktiviteter dr darfor vanliga. Syftet med dessa initiativ ar att forse foretag i
leverantdrskedjan med specifika kunskaper om hur man kan uppgradera produkter,
processer eller organisation och dela erfarenheter. Ibland kan dessa aktiviteter forvaltas
och drivas av en betrodd tredje part.

2.2 Tre centrala fragor

Ovanstaende teorier mynnar ut i foljande tre fragor:

* Varfdr blir fordonsindustrins leverantdrskedjor mer grona? Eller med andra ord,
vilka ar drivkrafterna for varumarkesforetagens respektive direkta leverantor och
underleverantorer?

* Vad gor foretagen for att bli gréna? Eller med andra ord, vilka atgéarder vidtar
foretagen for att minska miljopaverkan fran produktion och for att bli mindre sarbara
for fysiska klimatrisker?

* Hur agerar foretagen for att skapa grona leverantorskedjor? Eller med andra ord,
vilka organisatoriska och styrande forandringar genomférs for att skapa
forutsattningar for omstillningen av hela leverantérskedjor?

Baserat pa svaren pa dessa fragor identifieras flaskhalsar, hinder och
marknadsmisslyckanden i 6vergangen till grona konkurrenskraftiga leverantdrskedjor i
fordonsindustrin samt att belysa vilken roll staten kan ha for att hantera dessa hinder.
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3. Varumarkesforetag och
omstallningen till grona
leverantorskedjor

I det har kapitlet stiller vi tre fragor - Varfor utvecklar varumarkesforetagen (OEM:erna)
grona leverantorskedjor? Vilka atgarder prioriteras i den grona omstallningen av
fordonstillverkningen? Hur styrs, 6vervakas och granskas leverantorer? Dessa fragor
besvaras genom officiella dokument samt intervjuer med foretradare for ett antal
varumadrkesforetag.

3.1 Varfor utvecklar varumiarkesforetag grona

leverantorskedjor
Det finns bade externa och interna drivkrafter for varuméarkesforetag inom
fordonsindustrin att utveckla grona leverantorskedjor. De flesta av motiven &r relaterade
till omstallningen till elektriska (och alltmer sjdlvkorande) fordon vilket innebar att
tillverkning forvéntas fa 6kad betydelse i forhallande till anvandandet av fordon. Som
namnts i kapitel 1 kommer omstéllningen sannolikt att resultera i en situation dar
produktionen av ett fordon dominerar miljobordan istéllet for forbrukningen av bensin
och diesel under fordonets drift. Denna omstallning har drivits pa av statlig reglering och
att nya foretag som inte har mycket kapital och kunnande investerat i bensin- och
dieselteknologi borjat konkurrera med traditionella varumarkesforetag. Ett exempel ar
Tesla, vars marknadsvirde i mitten av 2020 var tre ganger storre dn vardet pa Ford och
GM tillsammans, aven om det inte &r néra att producera samma antal fordon (se tabell 1).
Det finns ocksa flera exempel pa att leverantorer (direkta leverantorer till
varumdrkesforetagen) har borjat producera fordon for persontransporter sjdlva, till
exempel Continental, Bosch och Sony.

Elektrifiering av fordon drivs pa av obligatoriska mal for utslappsminskning, inte minst
EU:s mal som borjade tillampas fullt ut 2015 (EC 443/2009) och blev mer ambitiosa fran
och med 2020 (EU 2019/631). Efter en initial fas fran 2012 inférdes ett mal pa 130 gram
koldioxid per kilometer for genomsnittsfordonet av nya personbilar mellan 2015 och
2019. Fran 2021, med infasning under ar 2020, skdrps EU:s utslappsmal till 95 gram
koldioxid per kilometer och ar 2030 ar malet 57,4 gram koldioxid per kilometer. Om de
genomsnittliga utsldppen fran tillverkarens flottor Gverstiger dess mal under ett visst ar
maste varumaérkesforetagen betala for Gverskottsemissionerna for varje registrerad bil.
Sedan 2019 ér straffet 95 euro for varje gram per kilometer och fordon som malet
overskrids. D4 fordon som drivs med forbranningsmotorer har betydligt hogre
utslappsnivéaer kommer de mer ambitiosa malen krdva en elektrifiering av fordonsflottan
om inte varumérkesforetaget viljer att ta sanktionen (Fritz et al., 2019). Overgéangen till
elektrifiering har ocksa paverkats av andra politiska atgarder, som subventioner till
elfordon samt att forséljning eller anvandning av fordon drivna med fossila branslen
forbjuds i stider och pa sikt dven i lander. Aven om dessa krav inte direkt handlar om
tillverkningens klimatfotavtryck, dr konsekvensen att dessa utslapp blir viktigare att
hantera d4 de kommer att sta for en stérre andel och darmed riskerar att bli reglerade.
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Det finns ocksa statlig reglering som tvingar varumaérkesforetag att 6ka transparensen
kring miljorisker i leverantorskedjorna. I intervjuer har det varit tydligt att lagar om
obligatorisk due-diligence driver pa varumaérkesforetagen. Ett exempel ar den franska
lagen om aktsamhet som har tvingat Groupe PSA och Renault att arbeta med denna fraga
mer seriost. En liknande lag diskuteras i Tyskland men redan nu férbereder branschen
sig for inférandet. Denna typ av lag kraver inte bara att foretag ska vidta atgarder for att
identifiera risker inom sin leverantorskedja och genomfora atgarder for att minska
riskerna, de specificerar ocksé att dessa atgarder maste vara adekvata och effektivt
genomforda. Atgiarderna ska ocksa vara offentliga vilket gor det méjligt for intressenter
att granska genomforandet. Foretag som gor dvertradelser och inte lever upp till
lagkraven far sanktioner.

I flera decennier har stater reglerat anvandningen av farliga kemikalier och material.
Detta &r fortfarande ett viktigt omrade for varumarkesforetag inom fordonsindustrin. I
flera intervjuer har EU-férordningen om registrering, utvardering, godkdnnande och
begransning av kemikalier och andra farliga &mnen (REACH) namnts som en viktig
drivkraft for 6kad insyn i leverantorskedjorna. For att folja forordningen maste foretag
identifiera och hantera de risker som &r kopplade till amnena de tillverkar och
marknadsfor i EU. Syftet med REACH ér att forbéttra skyddet f6r manniskors hélsa och
miljon fran risker som kan uppsta av kemikalier.

Det 6kade intresset for miljopaverkan i leverantorskedjan som foljt av ett storre fokus pa
fordonens totala klimatfotavtryck och krav pa due-diligence rapportering av
hallbarhetsrisker har ocksa forstarkts av fortroendekrisen efter ”dieselgate”, det vill sdga
Volkswagens utslappsskandal som uppmérksammades ar 2015. Aven om skandalen
handlade om manipulation av utsldapp fran motorerna, och inte leverantdrskedjan, har
den paverkat hanteringen och synen pa hallbarhetsrisker i fabriker hos leverantorer och
underleverantorer. I vara intervjuer ar det tydligt att den traditionella fordonsindustrin
har tappat acceptans pa grund av de senaste aren etiska och miljomassiga skandaler, inte
minst “dieselgate”, och att rekryteringen av duktiga manniskor till fordonsindustrin och
dess leverantorskedjor har forsvarats.

Den nya marknadssituationen, som inte minst foljer av elektrifiering av fordon och
mojligheten till delningsekonomi som foljer av mer sjalvkorande fordon, innebér att
affirsmodeller forandras och att nya varden driver lonsamheten. Fran flera arsrapporter
ar det uppenbart att miljo, klimat, méanskliga rattigheter och arbetsvillkor i hela
leverantorskedjan har blivit en allt viktigare faktor i vardeskapandet. Till exempel har
Volkswagen numera ambitionen att vara en miljomaéssig forebild som gar utover kraven i
regleringar och att man ska driva pa utvecklingen. For alla produkter och
mobilitetslosningar stravar foretaget efter att minimera miljopaverkan under hela
livscykeln - fran utvinning av ravaror till 6kad livslangd pa produkter - for att hélla
ekosystemen intakta och skapa positiva effekter pa samhaillet.?

3 Volkswagen, Mission statement Environment
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3.2 Vilka atgirder genomfor varumirkesforetagen for
att tillverka gronare fordon?

I officiella dokument fran varumaérkesforetag &r det uppenbart att flera av dem
prioriterar tva miljoomraden nér det galler tillverkningen av fordon:

1. Koldioxidneutral mobilitet med fokus pa elektrifiering men som ocksa inkluderar
anvandningen av fornybar energi och atervunna bulkmetaller (stal, aluminium och
plast) vid tillverkningen av fordon.

2. Resurseffektivitet och omstéllningen till en cirkuldr ekonomi. Detta avser
anvandningen av energi, vatten, kemikalier, plast, metaller samt andra &mnen.

Béda dessa omraden innebar att varumaérkesforetag inom fordonsindustrin har ett
livscykelperspektiv ddr ambitionen &r att gora analyser och genomfora atgarder som
inkluderar alla steg fran utvinning av ravaror till skrotning av fordon. De belyser darfor
aspekter som ror hallbara inkép av material, héllbar produktion i hela leverantorskedjan,
hallbar anvéndning av fordon samt atervinning och ateranvandning av uttjanta fordon
och komponenter. Detta innebar att de maste arbeta med atgarder for att minska
miljopaverkan fran det egna foretaget, hos foretag uppstroms leverantdrskedjan samt
atervinningsindustrin. En avgorande del av detta arbete &r att interagera med
leverantorer och underleverantorer och kontrollera atgarder som vidtagits av dessa.

3.2.1 Koldioxidneutrala leverantorskedjor

Flera biltillverkare har under de senaste dren beslutat om malsattningar for
koldioxidneutral mobilitet ur ett livscykelperspektiv. Mercedes-Benz har satt upp ett mal
att gora flottan med nya bilar koldioxidneutral f6r fordonets hela livscykel till ar 2039.
Volvo Cars ska vara klimatneutralt ar 2040 medan Volkswagen, PSA, Scania och Toyota
satsar pa ar 2050.

Allt fler varumarkesforetag faststéller ocksa kortsiktiga utslappsmal. Volvo Cars har
ambitionen att minska utslappet ur ett livscykelperspektiv med 40 procent mellan 2018
och 2025. For att uppna detta mal ska 50 procent av den globala férséljningen ar 2025
vara rena elbilar, den globala leverantdrskedjan ska minska sina utslapp med 25 procent
och utsldppen fran foretagets egen tillverkning och logistik ska minskas med 25 procent.
Fyra extra viktiga atgardsomraden for tillverkningen har identifierats - produktion av
littumjonbatterier, stal, aluminium och plast. Inget av dessa omraden ror Volvo Cars egna
verksamhet utan forandringar behdver ske hos direkta leverantdrer och
underleverantorer. Utsldppen ska minskas genom 6kad anvandning av férnybar energi
och en overgang till &tervunnet material. Inte minst géller detta aluminium. 2025
planeras koldioxidavtrycket att halveras f6r anvandningen av aluminium, framst till f6ljd
av en Overgang till atervunnet material.

Volkswagen har liknande mél som Volvo Cars. Ar 2025 ska utsliappen av vaxthusgaser
per bil minskas med 30 procent relativt 2015. En stor andel av denna minskning ar tankt
att komma fran tillverkningen déar utslappen av koldioxid ska minskas med 45 procent
per bil fram till 2025 jamfort med 2010. Ett viktigt steg for Volkswagens omstéllning &r
den nya modellen ID.3 som marknadsfors som klimatneutral. Mercedes-Benz har som
mal att halften av alla bilar som séljs &r 2030 ska vara plug-in hybrider eller helt eldrivna.

Under 2017 beslutade Renault att koldioxidavtrycket per bil ska minskas med 25 procent
till 2022 jamfort med 2010. Fram till 2019 hade utslappen minskats med 17,9 procent.
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Redan 2016 beslutade Renault att utslappen fran tillverkningen (inklusive direkta
leverantorer och underleverantorer) ska minskas med 3 procent per ar. Den franska
konkurrenten PSA Groupe har inte formulerat nagot kvantitativt mal, istdllet uttrycker
de det som att utslappen fran PSA Groupe samt dess leverantdrer och underleverantorer
ska 6verensstimma med Parisavtalets ambitioner &r 2035. Bristen pa en gemensam och
accepterad metod {or berdkning av vaxthusgasutslapp fran produktion ar en stor
utmaning for detta arbete enligt Eric Richter pa PSA Groupe. Idag anvéands olika metoder
som gor det mer eller mindre omdijligt att definiera krav baserat pa koldioxidutslapp som
uppstar vid produktion av komponenter. Detta innebar att det oftast ar omdaijligt att
jamfora tva potentiella leverantdrer utifrdn deras produkters utslapp av vaxthusgaser.
Kristina Schrader pa Volkswagen konstaterar samma hinder for specifika utslappskrav
vid inkop.

FCA (Fiat Chrysler Automobiles) har som mal att minska utslappen av vaxthusgaser
frdn egna monterings- och stdmpelfabriker med 32 procent per fordon fram till ar 2020
relativt 2010. Malet for Toyota dr att minska utslappen per fordon ur ett
livscykelperspektiv med minst 25 procent mellan 2013 och 2030. Under samma period
ska utslappen fran Toyotas egna anldggningar minska med 35 procent.

Lastbilstillverkare har ocksa mal och aktiviteter for att minska utslappen av
vixthusgaser. Overgangen till elektrifierade lastbilar forvintas dock ga langsammare &n
for bilar vilket bland annat beror pa att livslangden for en lastbilsmodell &r langre och att
lastbilar ménga ganger innebdr langa och tunga transporter dér batterier har svarare att
racka till. Det senare skalet innebér att lastbilstillverkare funderar pa flera alternativ. Till
exempel har Scania identifierat fyra alternativ for framdrivning, batterier, bransleceller,
biodiesel och gas, i sin dokumentation f6r en omstallning till fossilfrihet ar 2050. Ar 2025
dr Scanias mal att minska utslappen av vaxthusgaser med 50 procent fran foretagets egen
anldggningar i forhallande till 2015, medan utslappen fran landtransporter kommer att
minskas med 50 procent relativt utslappen 2016. Redan 2020 kommer all el som anvénds i
Scanias fabriker att vara fossilfri medan det saknas mal for leverantorskedjan.

3.2.2 Okad andel férnybar energi

Scania &r inte det enda varumarkesforetaget som identifierat vikten av energimixen for
att minska utslappen av vaxthusgaser fran tillverkningen. Inte minst géller det tyska
fordonstillverkare, som utesluter karnkraft och fokuserar pa omstéllningen till fornybara
energikéllor. Mercedes-Benz, till exempel, sakerstaller att alla foretagets fabriker i
Tyskland kommer att anvanda koldioxidneutrala energikallor fran och med 2022. For att
uppna malet méste Mercedes-Benz dock kompensera med klimatprojekt f6r utslapp som
kommer fran forbranning av naturgas i foretagets egna kraftvarmeanlaggningar.

Malet f6r BMW-gruppen ér att alla egna fabriker har férnybar el ar 2020. Liksom
Mercedes-Benz gors detta genom att kopa produktionsspecificerad fornybar el och 6ka
den egna fornybara elproduktionen. Volkswagen gor ocksa valet av fornybar el. Volvo
Cars har liknande ambitioner, men det har ocksa dppnat for att karnkraft kan vara en del
av 1osningen for att minska utslappen fran den egna verksamheten men inte hos
leverantorskedjan. Pa sikt skulle detta kunna innebara att foretaget staller hardare krav
pa sina leverantorskedjor dn pa den egna verksamheten.
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Franska PSA och Renault genomfdr ocksa atgarder for att 6ka andelen férnybar energi.
Ar 2018 drevs PSA:s anliggningar i Slovakien och Brasilien med 100 procent férnybar el.
Ar 2019 tecknades ett avtal med en spansk elhandlare for att forse tre PSA-anlaggningar i
Spanien med férnybar el. Renaults mal ar att andelen fornybar energi i sina egna fabriker
ska vara 20 procent fram till 2020.

FCA har ett mal om 100 procent fornybar el i alla sina anldggningar i Europa, Ryssland,
Mellanostern och Afrika ar 2020. Ford strédvar efter att all energi som anvands i foretagets
anldggningar ska komma fran férnybara energikéllor 2035. Toyota har samma mal for
deras anldggningar, men det maste forst inforlivas forst ar 2050.

3.2.3 Atervinning och ateranvindning

Utslappen av vaxthusgaser minskas ocksd genom en 6vergang till &tervunnet material
och ateranvandning av komponenter, ndgot som kraver atgarder som paverkar
leverantorer och underleverantorer. Till exempel vill Volvo Cars att 30 procent av allt
material ska atervinnas eller vara biobaserat ar 2025. PSA Groupe har ett liknande mal,
men det kommer forst att realiseras 2035. Toyota har en lang tradition att dteranvanda
batterier fran Prius elbil och har sedan 2012 samlat in 6ver 40 ton magneter {or att kunna
atervinna séllsynta jordartsmetaller. Toyota bygger ocksd en ny anldggning i Vietnam for
att effektivt dtervinna material fran uttjédnta fordon.

Eftersom anvandningen av stal och aluminium fran primara mineraler har identifierats
som en viktig kalla till ett fordons vaxthusgasutslapp, har vissa fordonstillverkare gjort
storre anstrangningar for att 6ka andelen atervunnet stal och aluminium. Till exempel
har FCA etablerat ett slutet system for stal- och aluminiumatervinning i Europa. Upp till
25 procent av det aluminium som anvands i vissa fordon som tillverkas i Italien &tervinns
idag. Audi har etablerat ett pilotteam som arbetar med aluminiumindustrin for att 6ka
andelen atervunnen aluminium genom att skapa ett slutet system.

Flera fordonstillverkare genomfor atgéarder for att 6ka andelen atervunnen plast. Fords
ambition &r att fordonen i framtiden bara ska innehalla plast som atervinns eller
produceras av organiska ravaror. FCA kréver att direkta leverantorer och
underleverantdrer 6kar andelen atervunnen plast. Toyota utvecklar teknik for
atervinning av plast som gor det mojligt att uppfylla krav pa kvalitet och prestanda. PSA
stravar efter att ha minst 15 kg atervunnen plast i alla gruppens fordon ar 2025, vilket
motsvarar ungefar hédlften av den totala méangden plast i ett fordon. Renault stravar efter
att 6ka andelen atervunnen plast med 50 procent mellan 2013 och 2022.

3.2.4 Minskad anvindning av farskvatten

Aven om fokus ligger pa utslapp av vaxthusgaser, finns det andra miljoutmaningar som
ocksa dr i centrum for flera varumarkesforetags rapportering. Det kanske mest
framtrddande omradet ar vattenbrist och sarskilt anvandning av farskvatten vid
tillverkningen. Flera varumarkesforetag har specifika mal och aktiviteter for anvandning
av vatten i den egna verksamheten. Ménga ganger ror det sig om kortsiktiga mal. Ford
har minskat vattenanvédndningen med 30 procent fram till 2020 i férhallande till 2015.
FCA kommer att minska anvandningen av vatten med 40 procent per producerat fordon
till ar 2020 jamfort med 2010. BMW ska minska anvandningen med 45 procent per fordon
mellan 2006 och 2020, medan Daimler har ett mal pa 15 procent till 2020 jamf{ért med
2015. Volkswagen har ett mal pa 45 procent mindre vattenanvandning per fordon fram
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till 2025 jamfort med 2010. Renaults mal dr 20 procent minskning mellan 2013 och 2020.
Minskningar har skett och framforallt varit ett resultat av en dvergang till ny
produktionsteknologi som kraver mindre vatten och en omstallning till andra
vattenkallor, till exempel avloppsvatten fran andra industrier.

Vissa fordonstillverkare gor ocksa mer omfattande investeringar i anldggningar beldgna i
omraden dar vattenforsorjningen dr mer problematisk. Sedan 2016 har till exempel FCA
en riskbeddmningsmetod for att identifiera omraden dér vattenforsorjningen ar sarskilt
kritisk. Denna riskbeddmning har motiverat genomforandet av projekt i foretagets
produktion i Indien. I projektet anvdnds regnvatten och lokalbefolkningen utbildas i
vattenhantering.

Nagra varumaérkesforetag har langsiktiga mal. B&de PSA och Ford har ambitionen att
inget farskvatten ska anvandas i foretagets fabriker ar 2050. Toyota har den langsiktiga
ambitionen att minimera anvandningen av vatten och anpassa vattenanvandningen till
de lokala omstandigheterna.

3.2.5 Fysiska klimatrelaterade risker

Bade klimatneutralitet och anvandningen av vatten kan beskrivas som atgarder for att
minska omstéallningsrisker, det vill sdga atgdrderna syftar till att minska miljopaverkan
fran foretagens verksamhet. Nastan inga varumarkesforetag belyser externa fysiska
klimatrisker sdsom orkaner, 6versvdmningar och torka i sin rapportering. Undantaget ar
de franska foretagen PSA och Renault.

Renault skriver "vissa extrema klimathandelser kan stora eller till och med, i de
allvarligaste fallen, tillfalligt stoppa verksamheten vid nagra av koncernens anldggningar
och logistikanldggningar". De viktigaste klimatriskerna som sannolikt kommer att
paverka Renault-anldggningarna dr 6versvamningar (till exempel fabrikerna i Choisy-le-
Roi och Flins, beldgna nara floden Seine), tyfoner (till exempel i Busan-anldggningen i
Sydkorea) och hagel (sarskilt i fabrikerna i Santa Isabel i Argentina, Valladolid i Spanien,
Flins i Frankrike, Revoz i Slovenien och Pitesti i Ruménien). Hagel har redan paverkat
tillverkningen. For att skydda sig mot detta i framtiden vidtog foretaget atgérder mellan
2010 och 2013 for att skydda fordon som star i lagringszoner fran att forstoras av hagel.
Det finns ocksa planer for att mildra konsekvenserna av 6versvamningar och tyfoner.

PSA noterar i sin CSR rapport konsekvenserna av mer frekventa extrema vaderhéndelser
eller naturkatastrofer som kan skada produktionsanldggningar som dgs av koncernen
och dess leverantorskedjor. Dessa katastrofer kan stora produktionen och leda till
kostsamma leveransforseningar for slutkunderna. PSA drar ocksa slutsatsen att de
fysiska klimatrelaterade riskerna kommer att paverka foretagets forséakringskostnader.

3.3 Hur hanterarar varumirkesforetag omstallningen

till grona leverantorskedjor?
En utgdngspunkt for varumérkesforetagens arbete med miljofragor i leverantorskedjorna
ar de hallbarhetskrav som de staller pa sina direkta leverantorer (Tier 1) och pa
strategiska underleverantdrer. Det normala &r dock att de direkta leverantérerna
forvantas stalla liknande hallbarhetskrav pa sina leverantorer (Tier 2 till Tier N). Denna
uppbyggnad pa kravstdllningen kallas kaskadmetoden. En nackdel med denna metod
som lyfts fram i intervjuer &r att det ar svart att granska informationen i hela
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leverantorskedjan, till exempel om kraven stills i hela leverantdrskedjan eller om
leverantorer rapporterar felaktig information eller dubbelbokfdr samma produktspecifika
hallbarhetscertifikat. Arbetet forsvaras ytterligare av att varumaérkesforetagen inte
fullstandigt kénner till vilka foretag och fabriker som finns i leverantdrskedjorna.

Fordonsindustrins varumaérkesforetag utvarderar generellt leverantrernas
hallbarhetsrisker baserat pa information fran fyra olika kallor:

1. Frageformuldr dar leverantorerna gor en sjdlvutvardering som i stora delar ska
styrkas med certifikat.

2. Bedomning av de landspecifika riskerna utifran leverantorens lokalisering.

3. Rapportering av material och kemikalier som anvands vid produktionen av en
komponent.

4. Mer djupgdende granskning av direkta leverantorer och underleverantdrer som har
eller beddms ha storre hallbarhetsrisker.

3.3.1 Varumirkesforetagen samarbetar i arbetet med
leverantorskedjor
Under de senaste aren har de flesta europeiska varumarkesforetagen inom
fordonsindustrin borjat samarbeta i initiativet “Drive Sustainability”. En av de viktigaste
atgarderna i detta initiativ har varit utvecklingen av en gemensam sjdlvbedomningsenkat
av leverantorernas hallbarhetsrisker, allmant kallade Self-Asssessment Questionnaire
(SAQ). Syftet med SAQ &r att effektivisera arbetet med att forse varumarkesforetagen
med information om hallbarhetsrisker i leverantorskedjan. Manga direkta leverantorer
och underleverantorer har flera varumaérkesforetag som kunder och genom inférandet av
SAQ behover de ofta bara svara pa ett frageformular istéllet for ett formular per kund. En
liknande sjdlvbedomningsenkat anvands av Automotive Industry Action Group (AIAG),
den amerikanska motsvarigheten till Drive Sustainability. Deras frageformulér kallas
SSSA. De flesta varumarkesforetagen har idag implementerat SAQ eller SSSA (se tabell
2). Enkéterna har liknande innehéll. De hanfor sig bade till leverantorernas interna arbete
inom fyra omréaden - affarsetik, sociala och miljomassiga risker och till hur leverantorerna
stéller krav pa sina leverantorer och stodjer dem.

Tabell 2. Anvindningen av olika rapporteringssystem
Miljolednings- IMDS SAQ SSSA (e] 4
system

Volkswagen Group (inkl. Scania)

Volvo Group

Volvo cars

X X X X

Renault Groupe
PSA Groupe
Daimler Group
BMW

Toyota

Ford

GM

FCA

X X X X X X X X X X X
xX X X X

X X X X X X X X X X

x X X X
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Miljodelen av SAQ berdr framforallt forekomsten av en formell miljépolicy,
implementering av ett certifierat miljoledningssystem (till exempel ISO 14001) och
energihanteringssystem (till exempel ISO 50001), forfaranden for att identifiera och
hantera forbjudna amnen och material, utbildning och tréning av anstéllda och hur
leverantorer arbetar med underleverantorer.

De flesta varumarkesforetagen kréaver att leverantorer har ett certifierat
miljoledningssystem som ISO 14001 (se tabell 2, ISO 14001 forklaras i kapitel 4.2.3), men
kravet implementeras pa olika sitt. Nagra av dem, till exempel BMW, inkluderar kravet
pa leverantorer med mer dn 50 anstédllda. PSA Groupe accepterar ocksa att leverantorer
visar att de vidtar atgarder fOr att bli certifierade om de inte redan éar certifierade. Toyota
ar mycket specifikt med att affarspartners maste bekréfta, ge rad till och inkludera
uppstroms affarspartners i miljoledningssystemet, det vill sdga underleverantorer. Tesla
har i sin uppforandekod for leverantdrer ett krav pa miljoledningssystem for att
sdkerstalla att alla tillampliga miljolagar och férordningar {6ljs. Det finns dock inte nagot
krav pa att detta system &r certifierat.

Flera varumarkesforetag har mal som ror andelen leverantorer som har svarat pa
sjdlvbedomningsenkaten. Dessutom har vissa varumarkesforetag borjat inféra mal for
resultaten. En konsekvens av detta &r att leverantdrer kan forlora sina kontrakt om de
inte far tillrackligt hog poang (SAQ har en poangskala dar 100 dr max). Volkswagen
Group &r ett exempel dér detta har tillimpats sedan arsskiftet 2019/2020. Atminstone
under Overgangen har det varit en utmaning eftersom flera strategiska leverantorer
riskerade att inte uppfylla den ndodvandiga podngen. Joelle Moché pa héllbara inkép hos
Scania, som tillhor Volkswagen Group, konstaterar att betydande anstrangningar har
gjorts for att utbilda leverantorer och i vissa fall ha enskilda fysiska moten for att
forbattra strategiska leverantorers podng pa sjalvutvarderingsenkaten.

For anvandning av amnen och material i tillverkningen av fordon har varumaérkesforetag
ocksa utvecklat en gemensam databas for detaljerad rapportering, kallad International
Material Data System (IMDS). Alla varumarkesforetag inom fordonsindustrin stéller idag
krav pa att leverantdrer ska anvdnda systemet (se tabell 2). Syftet med systemet ar att
samla in, underhalla, analysera och spara information om material och kemikalier som
anvéands vid konstruktion av ett fordon. Detta dr information som fordonsleverantorer
maste rapportera for att uppfylla olika lagkrav, men det dr ocksa information som behovs
ndr material ska kunna atervinnas. Det kan till exempel vara information som behdvs nar
specifika &mnen &r forbjudna (till exempel enligt REACH-férordningen) eller nar
leverantOren ska visa att 95 procent av en bil kan atervinnas*. Systemet kréver att alla
forbjudna @mnen rapporteras och att minst 90 procent av alla material (i forhallande till
vikt) rapporteras.

3.3.2 CDP program for leverantorskedjor

Flera fordonstillverkare uppmuntrar ocksa sina leverantdrer och underleverantorer att
rapportera, sitta upp mal och granskas genom CDP:s program for vaxthusgasutslapp och
vattenanvandning (se tabell 2). CDP 6kar inte bara insynen i rapporteringen utan gor det
ocksa mojligt att jamfora konkurrenter. SAQ har specifika fragor om deltagande i CDP.

¢ Ett krav i EU direktivet 2000/53/EG om uttjanta fordon.
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Iintervjuerna har det framkommit att flera fordonstillverkare ar engagerade i CDP

eftersom det beddms som en betrodd aktor da det &dr en ideell organisation och att en hog

CDP-poang beddms positivt kopplat till ekonomiska resultat. Nar CDP fragade sina

medlemmar om vikten av att kunna visa ett ekologiskt ledarskap for hallbarhet svarade

95 procent att det 4r ekonomiskt battre att ha direkta leverantérer och underleverantorer

som dr ledande inom miljdomradet medan bara 5 procent svarade att dessa leverantorer

ar dyrare (CDP, 2019).

Tabell 3. Klimatbetyg enligt CDP databasen 2019 (svenska foretag i fetstil)

A A- B C D E F
Varumairkes- PSA, BMW, Suzuki, Geely,
foretag Toyota Daimler, Honda, Volvo
Hyundai Renault, VW,  Mitsubishi group,
& Kia, GM, FCA, Tesla,
Ford, Mazda Saic,
Paccar Donfeng
Leverantorer BASF, Continental, Thule, SKF,
Faurecia, Mahle, Magna, Granges,
Aisin Seiki, Schaeffler, Lear Plastic
JTEKT Valeo, Denso, Omnium
Robert Bosch,
Sumitomo,
Aptiv
stal Thyssen- Voestalpine, Nippon Steel, SSAB Baoshan
Krupp ArcelorMittal,  Tata Steel, JFE
Salzgitter,
POSCO,
Hyundai Steel
Tabell 4. Andelen foretag (alla sektorer) med specifikt klimatbetyg i olika lander
A B C D F Antal foretag
Sverige 10,3 18,0 14,5 6,0 51,2 117
Frankrike 20,4 10,8 73 5,0 56,5 260
Tyskland 9,2 18,8 11,2 71 53,7 197
Italien 11,1 24,4 5,6 6,7 52,2 90
Nederlanderna 1.8 20,6 20,6 59 411 68
USA 13,1 20,1 16,7 7,0 431 435
Japan 18,1 27,1 9,2 74 38,2 541
Kina 0,5 04 18 34 93,9 815

Tabell 3 sammanfattar CDPs betyg for vissa foretag inom fordonsindustrin och dess

leverantorskedjor avseende klimatforandringar. Endast ett fatal av dem har det hogsta

betyget A. I denna grupp hamnar till exempel PSA Groupe, Ford, Toyota och

stdlproducenten TyssenKrupp. Nar det géller svenska foretag tenderar de att ha lagre

betyg an sina utlandska konkurrenter. Detta géller inte bara {6r fordonsindustrin utan

géller mer generellt. I tabell 4 kan vi se att japanska foretag i allménhet har de hogsta
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betygen (néstan hélften av foretagen har ett A eller B) medan svenska foretag ligger
jamforbart med flera andra industrildnders (knappt en tredjedel har ett A eller B). Detta
ar dock betydligt battre dn de flesta kinesiska foretagen som har medan néstan alla
kinesiska foretag har det lagsta betyget F.

CDP:s betyg baseras pa en sjalvutvardering av foretag. Det ar en mycket omfattande
sjalvutvdardering men det finns en kortare version for foretag med en omséttning under
250 miljoner euro. Mona Freundt pa CDP uppger att de ofta far aterkopplingen att
utvarderingen dr administrativt tung, men att den ocksa bidrar till att foretagen sjilva far
battre forstaelse for vilka atgérder som ar effektiva.

Sjalvutvarderingen kraver att leverantorer och underleverantorer:

¢ Identifierar omstallnings- och fysiska klimatrisker som kan ha betydande ekonomiska
effekter pa foretaget.

e Beskriver dessa risker i termer av sannolikhet, konsekvens, nar det kan intraffa och
en uppskattning av ekonomisk paverkan.

* Identifierar klimatrelaterade mojligheter som kan ha ekonomisk eller strategisk
inverkan pé fOretaget.

* Beskriver dessa mojligheter i termer av var de ar i leverantorskedjan, typ av
mojlighet, nar de kan uppsta, sannolikhet for realisering och bedémning av
ekonomisk paverkan.

* Redovisar arliga berakningar av utslapp av vaxthusgaser fran egen verksamhet
(Scope 1), indirekt utslapp fran anvandning av el, virme och anga (Scope 2) och
indirekta utslapp fran upp- och nedstromsverksamhet i leverantdrskedjan (Scope 3).

* Har mal for utslapp av véxthusgaser for Scope 1, 2 och 3, inklusive om dessa ar
baserade pa metodiken for vetenskapligt baserade mal for vaxthusgasutslapp.

* Redovisar atgarder som vidtas fOr att minska utslapp och uppskattningar av effekten.

* Redovisar férdelning av utsldpp av vixthusgaser mellan olika kunder under det
gangna aret.

Soline Bonnel, ansvarig for fordonsindustrins leverantorskedjor hos CDP, konstaterar att

rapporteringen har blivit mycket béttre de senaste aren. Detta beror delvis pa att

fordonstillverkarna (varumarkesforetagen) stéller tydligare krav pa leverantorskedjorna,
men ocksa att de medverkar i CDPs webbseminarier i syfte att forklara varfor dessa krav
ar viktiga samt att de stodjer leverantorer och underleverantdrer i sin utvardering . For
ndrvarande dr anstrangningarna sarskilt intensiva for att 6ka svarsfrekvensen fran
kinesiska foretag och att fa fler foretag att definiera vetenskapligt baserade mal for
utslapp av vaxthusgaser i enlighet SBT (Science Based Target)

3.3.3 PSA har delvis valt en egen vig

Det finns varumarkesforetag som inte baserar miljobedomningen av leverantdrskedjan
pa frageformuldret SAQ. Detta géller PSA Groupe, som sedan 2015 baserat sin
beddmning av hallbarhetsrisker pa foretaget EcoVadis utvarderingar. En stor skillnad
med detta tillvigagangssétt dr att en tredje part bedomer leverantdrernas
hallbarhetsrisker och att denna bedomning redan fran bérjan inkluderar landspecifika
risker. Leverantorerna till PSA fick 2018 en genomsnittlig poang pa 48,2 av maximalt 100,
vilket dr jamforbart med 42,2 poéng for alla inkluderade foretag i EcoVadis-databasen.
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PSA har satt upp kortsiktiga mal for leverantorens resultat i EcoVadis-beddmningar. For
miljorisker var malet for 2019 ett genomsnitt pa 54 poang, och resultatet var 54 vilket &r
en 0kning med 1 podng jamfort med ar 2018. Malet £6r 2020 &r att stanna pa 54. De har
ocksa ett separat mal att 70 procent av de viktigaste leverantdrerna maste visa en
koldioxid-trend som foljer Parisavtalet. Ar 2019 var 67,7 procent av de viktigaste
leverantorerna (baserat pa omséttning) i linje med detta mal, en forbattring med 7
procent relativt foregdende &r. P4 samma sitt har PSA mal for poangen for social
hallbarhet.

Alla direkta leverantorer och underleverantorer till PSA Groupe maste delta i EcoVadis-
bedémningen. Om avvikelser intréffar maste handlingsplaner skapas och genomforas.
Under 2018 hade 93 procent av PSA:s inkdp gatt igenom processen. Resultatet av
utvarderingen frdn EcoVadis anvands ocksa av PSA for att identifiera var aktiviteterna
ska fokuseras och &r en del av due diligence-processen for att leva upp till de franska
lagkraven om hallbarhetsrapportering.

En viktig skillnad mellan sjalvutvarderingsfrageformuléret (SAQ) och metoden som
anvands av EcoVadis ar att de senare justerar fragorna baserat pa foretagets verksamhet,
plats och storlek. Detta innebaér att ett stort foretag i ett hogriskland kan fa 50-70 fragor att
svara, mycket mer dn i SAQ, medan ett mindre foretag i Sverige kan fa under 10 fragor
(mycket mindre &dn i SAQ). Enligt Hakan Asp pa EcoVadis dr metoden som anvands av
foretaget ndrmare en granskning pa plats dn en sjdlvutvéardering. Han drar ocksa
slutsatsen att de ldgsta podngen tenderar att vara pa fragor som ar inriktade pa hantering
av riskerna i leverantorskedjan.

En anledning till att PSA arbetar med EcoVadis &r enligt Erik Richter, ansvarig for inkop
vid PSA, mojligheten att fa erfarenheter fran andra sektorer utanfoér fordon. Andra
kunder till EcoVadis ar telekomoperatdren Atlinks, forsakringsbolaget AXA,
beldggningsforetaget Beckers, nérings-, halso- och wellnessforetaget Nestlé och
elektronikforetaget Schneider Electric.

3.4 Sammanfattande iakttagelser

Denna genomgang kan kortfattat sammanfattas i fyra punkter:

e Statlig reglering ar det framsta motivet for fordonsindustrins varumaérkesforetag att
stdlla om till en hallbar tillverkning av fordon. Detta sker bade direkt genom
reglering av anvandningen av skadliga kemikalier och material (till exempel genom
EU regelverket REACH) och indirekt genom att krav som leder till en elektrifiering
av fordon vilket inneburit ett 6kat fokus pa fordons totala utslapp.

¢ Utsldappen av vaxthusgaser fran tillverkningen ar allt viktigare i
varumadrkesforetagens hallbarhetsrapportering och policydokument. De tva
viktigaste atgarderna for att minska utsldppen ar (i) en 6vergang till dtervunnet stal,
aluminium och plast, och (ii) en 6vergang till fornybar energi.

* Varumadrkesforetagen stéller generellt bara héllbarhetskrav pa direkta leverantorer
och pa négra fa strategiska underleverantorer. Tanken &r att dessa leverantorer ska
fora kraven vidare i leverantorskedjan.

* De flesta varumarkesforetagen samarbetar om utvarderingen av leverantorer och
kapacitetshojande aktiviteter. P4 de omraden déar det finns betydande lagkrav (till
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exempel fran REACH) har detta inneburit gemensamma rapporteringssystem som
ska anvandas av direkta leverantorer och underleverantorer.
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4. Leverantorernas och
underleverantorernas omstillning

I detta kapitel staller vi tre fragor som ror leverantdrernas grona omstallning - Varfor
stéller leverantdrerna om till grona produkter, processer och affarsmodeller? Vilka &r
prioriteringarna? Hur hanteras, 6vervakas och kontrolleras omstillningen? Svaren pa
dessa fragor for leverantdrer och underleverantorer forvantas vara mer varierande &an for
varumaérkesforetagen (se kapitel 3) eftersom direkta leverantorer och underleverantorer
ar en mer heterogen grupp. Det finns stora leverantorer som har en storre omsattning och
fler anstillda 4n nagra av varumarkesforetagen. Ar 2018 hade sju leverantorer intakter
frén forsdljningen av komponenter till fordonsindustrin som var storre dan Volvo Cars
totala intékter (se tabell 5). Samtidigt finns det manga leverantorer (i Sverige &r det
narmare halften) med mindre &n 50 anstdllda som séljer komponenter till
varumadrkesforetag.

Tabell 5. Vérldens storsta direkta leverantorer av komponenter till fordonsindustrin

Intékter fran forséljning Komponenter (exempel)

av komponenter till
fordon (miljoner $)

Robert Bosch 49 525 Drivlinor, chassisystem, elektriska motorer,
Tyskland elektronik, styrsystem, batteriteknologi.
Denso Corp. 42 793 Varmesystem, drivlinor, elektronik, elektriska
Japan system, sma motorer, telekommunikation.
Magna 40 827 Karossdelar, forarassistanssystem, speglar,
International Inc. mekatronik, saten & kompletta

Kanada fordonslésningar.

Continental 37 803 Forarassistanssystem, elektriska bromsar,
Tyskland bromsar, dack, chassin, sékerhetselektronik,

telematik, elektriska drivlinor,
insprutningssystem.

ZF Friedrichshafen 36 929 Drivlinor, chassidelar, styrsystem, koppling,

Tyskland aktiva och passive sakerhetssystem,
forarassistanssystem.

Aisin Seiki Co. 34999 Karossdelar, bromsar, chassin, elektronik,

Japan drivlinor och motordelar.

Hyundai Mobis 25624 Elektronik, informationsteknologi, elektriska

Sydkorea drivlinor, belysning, bromsar, krockkuddar.

Lear Corp. 21149 Saten, elektriska system.

USA

Faurecia 20 668 Saten, interiodr, elektronik, avgasrening.

Frankrike

Valeo 19 683 Hybridsystem, elektriska system, elektronik,

Frankrike varmesystem, torkarblad, kamera/sensorer,

sakerhetssystem, interior.

Vissa av leverantorerna har flera varumarkesforetag som kunder medan andra har en
dominerande forsta kund som i vissa fall star for alla intdkterna. En annan skillnad &r att
vissa leverantorer framst tillverkar komponenter for drivlinan till diesel- och
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bensinfordon, medan andra framst siljer komponenter som anvands i sjdlvkdrande
elfordon. Med andra ord, vissa leverantorer tillverkar komponenter for en vixande
marknad och andra fér en krympande marknad.

For att kunna forsta hur heterogeniteten paverkar svaren pa vara fragor har en enkét
skickats till drygt 150 svenska leverantdrer till fordonsindustrin. Tyvarr svarade bara 32
av dessa foretag, vilket innebér att resultaten i detta kapitel bor tolkas med viss
forsiktighet. Detta géller sarskilt for sma foretag med mindre dn 50 anstidllda medan
underlaget ar betydligt mer sdkert f6r medelstora (en fjardedel av foretagen har svarat pa
enkdten) och stora foretag (hélften av foretagen har svarat pa enkaten). Fragorna i
enkaten och foretagens svar finns i bilaga 2. Enkéten har kompletterats med intervjuer
och officiella dokument.

4.1 Varfor stiller leverantorer om?

4.1.1 Kundforvantningar ir den viktigaste drivkraften

I frageformulédret uppmanades leverantorerna att bedoma pastaenden som relaterade till
kunders forvantningar (det vill sidga i detta fall varumarkesforetag eller andra
leverantorer som koper material och komponenter), statlig reglering samt
konkurrenskraft som drivkrafter for miljoforbattringar. Den viktigaste drivkraften for
miljoforbattringar enligt enkéten ar att kunderna forvéntar sig att foretaget ska vara
miljovanligt (se figur 3). Enligt nomenklaturen som presenteras i kapitel 2 ar detta ett
exempel pa "varumarkesforetag" som drivkrafter for omstallning. Kundernas krav ar
ocksa en aspekt som lyfts fram i intervjuerna. Ett exempel dr AC Floby som bedomer att
miljokrav fran kunder har blivit allt viktigare och att detta kommer att krava
forandringar av den egna verksamheten, men kanske framfor allt att liknande krav ocksa
behover stéllas leverantorer och underleverantorer.

Figur 3. Leverantérers bedomning av pastaenden kring kundférviantningar, reglering och
konkurrenskraft som drivkrafter

Vart féretag kan attrahera kompetent arbetskraft genom .
att vara ett miljoledande foretag
Vart foretag kan komma in pa lukrativa nya marknader
genom att bli miljévénligare
Vart foretag kan f& stérre marknadsandelar genom att
gé]('jra produkterna miljévanligare ? L
Ambititsare miljéreglering behévs s att bara féretag som
tar ett miljéansvar kan Gverleva och vaxa
VAr industri &r utsatt for strikt miljéreglering .

Hérdare miljéreglering ar en vitkig orsak till att vart
foretag ar bekymrat for foretagets miljompaverkan

Allmanheten &r mer oroad fér ekonomin &n for miljon .
Véra kunder stéller allt ambitiosare krav p& miljévénliga |
produkter |
Véra kunder forvantar sig att vart foretag ar miljévanligt -
Nagot Varken enig Nagot Mestadels Helt
oenig eller oenig enig enig enig

Data fran enkatsvar, se Bilaga 2. Mitten av staplarna avser medelvarde medan staplarnas langd motsvarar tva
standardavvikelser.
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Statlig reglering anses i allménhet inte vara en lika viktig drivkraft for miljoforbattringar
for underleverantorer som for varumarkesforetagen. De flesta leverantorer haller med
om pastaendet att stringare regler &r en viktig orsak till forbattringar pa miljdomradet.
Samtidigt bedomer leverantdrerna att de till viss del star infor strikt miljoreglering. I flera
intervjuer namndes REACH uttryckligen. Leverantorerna haller till viss del ocksd med
om att striktare miljoreglering kradvs sa att endast leverantorer som tar ett miljdansvar
kan 6verleva och vixa.

De interna drivkrafterna, mojligheten att fa en konkurrensférdel, ar i allmanhet de minst
viktiga drivkrafterna for miljoforbattringar hos respondenterna. Detta innebar saledes att
externa forvantningar och krav &r viktigare f6r miljdomstallningen av foretagens
verksamhet dn interna drivkrafter. Resultatet stods ocksa av att respondenterna till
enkdten generellt indikerar att ekonomin fortfarande &r en viktigare fraga an miljoskydd.
Detta var ocksa tydligt i vissa intervjuer, da de drog slutsatsen att produktionskostnaden
ar den viktigaste faktorn for verksamhetens prioriteringar. Samtidigt kan miljoreglering
motivera investeringar d4ven om de kan driva kostnader och ddrmed paverka
lénsamheten.

Det finns emellertid ett exempel pa en viktig “intern drivkraft” for miljéforbattringar.
Manga foretag anser att det ar viktigt att kunna visa att man ar en ledare pa miljdomradet
for att locka duktiga nya medarbetare. Denna aspekt ndmndes ocksa i flera intervjuer och
de flesta ganger i relation till valutbildade ungdomar.

4.1.1.1 Statlig reglering - en viktig drivkraft for leverantorer av komponenter
till forbréanningsmotorer

Svaren pa enkatens fragor kring drivkrafter skiljer sig inte vasentligt beroende pa

foretagens omsattning, antalet anstéllda eller om de har en forsta kund som star for mer

an halften av intdkterna. Detta innebér att de medelstora foretagen med mindre &n 250

men mer an 50 anstéllda i allmédnhet upplever samma drivkrafter som en stor leverantor.

Figur 4. Leverantorer av komponenter till drivlinor for bensin- och dieselfordon (fossil) respektive 6vriga
leverantérers bedémning av pastaenden kring betydelsen av statlig reglering fér miljéatgarder

] |
Varindustri ir utsatt for |

strikt miljoreglering
Fossil

Miljoregleringar kan hota
foretagets framtida tillvaxt 1

Delvis ~ Varken enig  Delvis Mestadels Helt
oenig eller oenig enig enig enig

Data fran enkat, se Bilaga 2. Mitten av staplarna avser medelvérde medan staplarnas langd motsvarar tva
standardavvikelser.
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Den storsta skillnaden som kan hittas finns hos leverantdrer som bara eller till stora delar
séljer komponenter som anvands i drivlinan for bensin- och dieselfordon nér dessa
foretag jamfors med leverantdrer som tillverkar komponenter till andra delar av
fordonen. Leverantdrer av komponenter till drivlinan {6r bensin- och dieselfordon
beddmer att statlig reglering ar en viktig drivkraft. De haller i stor utstrackning med om
pastaendet att branschen star infor strikt miljoreglering, ett pastdende som ovriga
leverantorer bara haller till viss del med om (se figur 4). De haller dessutom i stor, eller
till viss del, med om péastadendet att miljoreglering kan paverka den fortsatta tillvixten av
foretaget. Ett pastdende som manga andra leverantorer inte haller med om. Detta dr inte
férvanande med tanke pa att lander och stdder i allt hogre grad diskuterar begransningar
eller forbud av forsiljning och anvandning av bensin och dieselfordon som direkt
kommer att minska efterfragan pa material och komponenter som behovs i tillverkningen
av dessa fordon.

4.2 Hur leverantorer forbattrar miljoprestandan
Leverantorer behover kédnna till sina hallbarhetsrisker for att mota kund- och lagkrav.
Denna kunskap behovs for rapportering till kunder men ocksa for att foretaget ska kunna
minska sina egna risker.

4.2.1 Leverantorer har generellt inte kontroll pa riskerna i
leverantorskedjan

Mer é&n hélften av leverantorerna bedomer sig ha bra eller mycket bra kontroll pa

miljoriskerna hos direkta leverantorer. Men samtidigt finns det flera foretag som

beddmer att de inte alls har nagon kontroll (se figur 5). De flesta foretag beddmer ocksa

att de ar béttre an konkurrenterna, mer dn 50 procent av leverantrerna tror att de har en

béttre 6vervakning av miljoriskerna i leverantorskedjan &n sina konkurrenter.

Situationen dr dock annorlunda nér det géller kontrollen av risker hos underleverantorer.
Cirka tva tredjedelar av leverantérerna bedomer sig inte ha ndgon, mycket svag eller
svag overvakning av miljorisker hos underleverantorer. Forstaelsen for hallbarhetsrisker
hos direkta leverantorer ar alltsd mycket storre an for leverantdrskedjan uppstroms.
Svaren visar inte pa nagon signifikant skillnad mellan foretagets storlek eller typ av
produkt som de producerar.

A andra sidan kan detta forandras snabbt nu nir varumirkesforetag har borjat stilla krav
pa minskade utslapp av vaxthusgaser. I intervjuerna har det framkommit att vissa
leverantorer har borjat utfora livscykelanalyser for att identifiera underleverantorer med
stora utslapp av vaxthusgaser. Detta kommer sedan att ligga till grund for krav pa
utslappsminskningar. Ett exempel ar AC Floby, som kommer att borja stélla
utslappsminskningskrav pa leverantorer for att mota kraven fran den storsta kunden,
Volvo Cars. AC Floby har redan en ambition att vara klimatneutral 2030 i sin egen
verksamhet. Foretaget har ocksé genomfort atgarder, bland annat att flytta transporter
frén leverantorer i Tyskland till tdg. Samtidigt visar AC Flobys livscykelanalys att nastan
hela klimatavtrycket kommer fran ink6p av varor. Darfor maste de stélla krav pa
underleverantorer for att uppfylla Volvo Cars krav. Fokus ligger dock inte pa alla
leverantorer. Livscykelanalysen anvands for att identifiera potentiella "hot-spots” av
vaxthusgasutslapp.
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Figur 5. Leverantorers kontroll av miljorisker i leverantérskedjan

B 1. Ingen uppfoljnig M 2. Mycket svag 3.5vag
4. Mattlig W5 Bra 6. Mycket bra
B 7. Fullstandig

Under-
leverantérer
Direkta
leverantérer

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Data fran enkat, se Bilaga 2.

4.2.2 Leverantorer har bittre kontroll pa sociala- och hélsorisker
Aven om leverantorerna har bristfillig kontroll pa flera miljorisker i leverantérskedjan
sager det inget om foretagen har riskhanteringssystem som stracker sig langre an till
direkta leverantdrer. Aven om leverantdrerna anser att de inte har séarskilt bra kontroll pa
sina leverantdrskedjors hallbarhetsrisker finns det undantag. En av dessa ar
leverantorens kunskap och kontroll pa anvandningen av farliga material och kemikalier
ar . Cirka 80 procent av respondenterna till enkdten anser att de har bra, mycket bra eller
full forstaelse for denna risk i sina leverantdrskedjor (se figur 6). Foretagen beddmer
ocksa att de har lika stor kunskap om risken for brott mot méanskliga rattigheter i sina
leverantorskedjor medan forstaelsen for miljorisker ar lagre. Cirka 60 procent av
leverantdrerna tror att de har mycket liten, liten eller méttlig forstaelse for riskerna for
utslapp av vaxthusgaser i deras leverantorskedja eller fysiska klimatrisker som stormar,
hagel eller 6versvamningar.

En viktig orsak till denna skillnad i forstaelse av héllbarhetsrisker ar att det finns
utvecklade system for rapportering och dvervakning av risker med avseende pa farliga
kemikalier och material och vissa sociala rattigheter, inte minst anvandningen
konfliktmineral. Anvandningen av farliga kemikalier och material rapporteras i
International Material Data System (IMDS) utvecklat av varumarkesforetag (se kapitel 3)
och informationen anvands for att visa 6verensstimmelse med till exempel regelverket
REACH. Oppenhet i anvindningen av mineraler fran konfliktregioner baseras pa
OECD:s riktlinjer for due diligence och informationen anvénds for att visa
overensstaimmelse med amerikansk lagstiftning (Dodd Frank-Act). Denna typ av system
finns inte for andra miljorisker och det finns darfor ingen internationellt accepterad
metod for att bedoma dessa risker. Ett problem som namns i flera intervjuer ar
avsaknaden av en metod for hur produktens klimatfotavtryck ska berdknas. Flera
metoder anvénds vilket innebar att foretagen har svart att jamfora klimatfotavtrycket vid
ink&p av material och komponenter. De har ocksa svart att kommunicera sina produkters
egna klimatfotavtryck till kunder.
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Figur 6. Leverantérers férstaelse av hallbarhetsrisker i sina leverantérskedjor
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Data fran enkat, se Appendix.

4.2.3 Naistan alla direkta leverantorer har certifierat
miljoledningssystem
En viktig del i varumérkesforetagens bedomning av leverantorer d4r om de &r certifierade
enligt standarden for miljoledningssystemet ISO 14001 (se tabell 2). Av de svenska
foretagen som dr medlemmar i Fordonskomponentgruppen (FKG och har mer &n tre
anstéllda) har 86 procent en ISO 14001-certifiering (se tabell 6). Detta gailler oavsett
storlek, d@ven foretag med féarre an 10 anstéllda ar certifierade. Det finns dock skillnad
mellan branscher. Néastan alla foretag som bearbetar eller tillverkar produkter i metall,
plast, textilier och lader &r certifierade. Flera foretag som forser fordonstillverkarna med
elektronik och andra tjanster dr i mindre utstrackning ISO 14001-certifierade. En
anledning till denna skillnad dr branschkultur. ISO 14001 &r inte vanligt i
elektronikbranschen som helhet. Knappt en tredjedel av foretag som tillverkar
elektronikkomponenter och dr medlemmar i svensk elektronik ar certifierade.

Syftet med miljoledningssystemet &r att uppna kontinuerligt forbattrad miljoprestanda
eller med andra ord minskad miljopaverkan. Detta gors bland annat genom att foretag
anvander basta mojliga teknik ndr den ar ekonomiskt motiverad och f6ljer miljolagar.
Systemet ar baserat pa planering, genomforande, méatning och forbattring (se figur 7).
Fokus ligger mycket pa de direkta miljokonsekvenserna fran den egna verksamheten,
men systemet uppmuntrar ocksa att effekterna uppstroms och nedstréms bor beaktas.
Standarden kréver till exempel att foretaget tar reda pa vilka interna och externa fragor
eller forhallanden som kan péverka miljoledningssystemets resultat. Det kan gélla alla
miljoaspekter som foretaget kan paverka eller paverkas av. Foretaget maste darfor halla
reda pd hur relevanta intressenter paverkar eller paverkas av verksamheten. Detta
hjélper foretaget att identifiera och rapportera om de risker och mojligheter som finns,
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utvdrdera dem och vid behov vidta lampliga atgdrder. Med andra ord, standarden &r

baserad pa ett riskbaserat tankande.

Figur 7. Schematisk struktur for miljéledningssystemet ISO 14001
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Aven om en stor del av svenska leverantorer till fordonsindustrin har ett

miljoledningssystem som ér certifierat enligt ISO 14001, ar det uppenbart att situationen

ar annorlunda for underleverantorer. Exempelvis var under 40 procent av Haldex

(tillverkar broms- och luftfjadringssystem) cirka 850 underleverantorer certifierade ar
2018. Tyska ZF Friedrichshafen AG strédvar efter att 6ka andelen underleverantérer som
ar certifierade enligt ISO 14001 eller motsvarande genom att ha detta som krav nir nya
leverantorer med storre miljopaverkan kontrakteras. Ambitionen ar alltsa lagre an de
fran varumaérkesforetag da de i allmanhet har ISO 14001 som krav for alla leverantorer

eller undantar bara sma foretag fran detta krav.

Tabell 6. Andelen svenska leverantérer som ar ISO 14001 certifierade

Antal foretag 1SO 14001 certifierade

Totalt 184
Traditionella leverantorer 123
Elektronikkomponenter 38
Tjanster och logistik 19

86%
94%
69%
68%

Siffrorna ar baserade pa data frén internet kring 1SO 14001 certifikat for medlemmar i branschorganisationen

FKG.

4.2.4 Rapporteringsbhordan ir stor men riml

En aspekt pa varumarkesforetagens krav ar den administrativa bordan, det vill sdga den

ig for de flesta

tid och kostnader som det tar att svara pa sjalvbeddmningsenkater, rapportering till
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IMDS och anvéandningen av konfliktmineraler. I intervjuerna ndmnde flera av de
svarande att rapporteringen till IMDS var betungande och sarskilt de frekventa
uppdateringarna av nya krav i REACH.

I flera intervjuer ndmndes ocksa den administrativt tunga processen for att fa leverera till
nya varumarkesforetag. Inom fordonsindustrin ar det normalt att leverantdrer maste
betala for att ge ett anbud. Det &dr ocksa en mycket tidskrdvande process da det kréavs
mycket dokumentation, certifiering och revisioner pa plats innan den potentiella kunden
fattar ett beslut. Samtidigt uppskattar vissa leverantorer fordonsindustrins
varumadrkesforetag eftersom de normalt erbjuder langsiktiga kontrakt och relationer.
Processen kan enligt vissa leverantorer ses som livsldnga dktenskap.

Vid flera intervjuer har det framkommit att rapportering &r tidskrdvande men var enkat
indikerar att de flesta leverantorer anser att bordan ar rimlig med tanke pa syftet. Detta
gdller for stora och medelstora foretag som i stor del svarat pa enkaten. Det finns dock
indikationer pa att sma foretag med under 50 anstéllda har problem med
rapporteringsbordan.

4.3 Vad gor leverantorerna for att forbattra
miljoprestandan?
Leverantdrer och underleverantorer till fordonsindustrin har generellt genomfort
atgiarder motiverade av deras miljomassiga och ekonomiska fordelar. Normalt dr detta en
naturlig del av implementeringen av miljoledningssystemet ISO 14001. Det kan vara
energieffektivitetsatgdrder, avfallsminskningsatgérder, omstallning till fornybar energi
och en overgang till dtervunnet eller dteranvéant material. Men det kan ocksa vara
industriell symbios. Till exempel har Eket-Uppakra ett samarbete med stalproducenten
Ovako. Mikael Carlsson pa Eket-Uppakra forklarar att stdlspanen som bildats som rest i
produktionen gar tillbaka till Ovako i samma lastbilar som kom fran Ovako. Pa detta satt
skapas resurseffektivitet.

Samtidigt noterar flera leverantorer och underleverantorer att de traditionella
fordonstillverkarna ar langsamma med forandringar. De vill garna kora pa i beprévade
spar. Det finns flera skl till detta. Under intervjuerna har det framkommit att
fordonstillverkarna ibland vill undvika risken med nya 16sningar eftersom detta skulle
krdva omfattande kontroll av hur produktens kvalitet och funktion paverkas av den nya
l6sningen under en lang tid. Detta dr ocksa kdrnan i den traditionella fordonsindustrins
affirsmodell — att kunna producera 100 000-tals fordon av jamn kvalitet. Ett annat skal
som lyfts fram i intervjuer ar bristen pa intern konsensus inom varumarkesforetag. Det
kan till exempel rora sig om att inkdpsavdelningen staller nya specifika miljokrav som
kraver forandringar hos en leverantor men att detta krav forsvinner nar specifika
produktkrav stélls av andra avdelningar.

4.3.1 Halften av leverantorerna viljer fornybar energi idag

En av de vanligaste atgérderna for att minska miljopaverkan ar att ersatta fossila branslen
med fornybar energi. I enkdten svarade cirka hélften av respondenterna att de aktivt
valde fornybar el (se tabell 7). Nastan en femtedel anvander enbart fornybar el.

Naéstan hélften av leverantorerna anvander ocksa andra energibdrare baserade pa
fornybar energi, till exempel biogas, biobranslen eller fjarrvarme baserat pa fornybara
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ravaror. I realiteten dr denna andel hogre dn vad respondenterna anger eftersom alla
foretag i Sverige som anvéander bensin eller diesel far med atminstone en liten andel
fornybara drivmedel pa grund av kvotpliktsystemet for biobrdnslen. En lastbil som drivs
med diesel har darmed en del biodrivmedel i tanken.

Tabell 7. Leverantorers anvandning av fornybar energi

Elektricitet Annan energi

Bara fornybart 17% 10%
Delvis fornybart 35% 38%
Inget aktivt val 48% 52%

Data frén enkat, se Bilaga 2.

4.3.2 Flera leverantérer anvinder redan mycket atervunnet
material

Overgang fran priméra ravaror till atervunna material, tillsammans med en forandring

till fornybar energi, ar viktiga atgéarder tillsammans med effektiviseringsatgarder for att

minska utsldppen av viaxthusgaser fran tillverkningsindustrin. Som redan ndmnts i

kapitel 3 ar bulkmaterial (till exempel plast, aluminium och stal) ett fokusomrade for att

minska fordonsindustrins vaxthusgasutslapp.

Enkétsvaren indikerar att cirka 40 procent av foretagen bara anvander eller ndstan bara
anvéander atervunnen plast, aluminium och stal (se tabell 8). Detta ska emellertid ses som
en indikation eftersom det endast representerar cirka 20 leverantorer (en tredjedel av de
svarande anvander inte materialet). Nar det gallet metaller, och sérskilt anvandningen av
aluminium, &r det dessutom tydligt att manga foretag inte kénner till ursprunget.

I intervjuerna framkom det ocksa kritik mot fordonsindustrins ensidiga fokus pa
atervunnet bulkmaterial. Anledningen ar att manga ravaruleverantdrer forvantar sig att
det inte &r mojligt att bara byta till atervunnet bulkmaterial utan att det kommer att
behovas ett inflode av primart material under flera decennier. For att balansera
konkurrensférhallandet mellan processindustrin som tillverkar priméra respektive
sekundédra material vill delar av industrin att utsldppsbelastningen ska fordelas mellan
primaéra och sekundéra material. Fran intervjuerna ar det tydligt att priméara och
sekundéra producenter inte &dr eniga i denna frdga och att det dven kan finnas olika
asikter inom koncerner.

Tabell 8. Andelen priméra och sekundara bulkmaterial

Plast Aluminium stal
Enbart primart 6% 0% 15%
Lite atervunnet 47% 32% 30%
Mycket atervunnet 23% 21% 30%
Bara atervunnet 18% 16% 10%
Vet inte 6% 32% 15%

Data fran enkat, se Bilaga 2.
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4.4 Sammanfattande iakttagelser

Denna genomgang kan kortfattat sammanfattas i fyra punkter:

Kunders forvantningar och krav dr fraimsta motivet for leverantorer och
underleverantorer att genomfdra en gron omstallning. Ett annat motiv ar att foretaget
behdver kunna visa att de dr ledande pa miljoomradet for att kunna rekrytera
kompetens (sdrskilt yngre).

Leverantdrer som tillverkar komponenter till drivlinan f6r bensin- och dieselfordon
anser dven att statlig reglering ar ett hot for den framtida utvecklingen. Denna
beddmning delas inte av foretag som tillverkar andra komponenter till fordon.
Leverantdrer och underleverantorer bedomer att de har dalig kontroll pa
hallbarhetsrisker i leverantdrskedjorna. Analysen visar att hallbarhetskrav som
varumarkesforetag stiller pa sina direkta leverantorer kan forsvinna nar dessa
foretag i sin tur stéller krav.

Leverantorer och underleverantdrer anser att rapporteringsbordan ar betungande
men att den &r rimlig givet syftet. Ett undantag verkar dock vara foretag med farre an
50 anstéllda (det vill siga sma foretag). Dessa foretag kan redan idag ha svart att
mote kundkraven och darmed riskerar de att inte fa tillrackligt hoga poéang i
sjalvutvarderingsenkater fran varumaérkesforetag.
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5. Hinder for omstallningen till grona
leverantorskedjor och statens roll

I kapitel 3 och 4 har vi beskrivit och diskuterat - Varfor foretagen inom fordonsindustrin
stiller om till grona leverantorskedjor (det vill sdga externa och interna drivkrafter). Hur
foretagen gor denna forandring (det vill sdga genom krav, samarbete etc.). Vad foretagen
implementerar for atgarder fOr att hantera den grona omstallningen och fysiska
klimatrisker.

Utifran denna beskrivning staller vi i detta kapitel tre fragor — Vilka ar hindren fo6r
omstadllningen till en mer hallbar leverantdrskedja for fordonsindustrin? Hur hanterar
branschen dessa hinder? Vilken roll kan staten ha?

5.1 Vilka ar hindren for omstallningen?

Fran kapitel 3 och 4 kan vi konstatera att fordonsindustrin inte har sarskilt bra kontroll pa
hallbarhetsriskerna i leverantorskedjorna. Genomgéangen visar att de har relativt bra koll
pa direkta leverantdrer och pa leverantorer som identifierats som strategiska langre ner i
leverantorskedjorna. Samtidigt visar genomgangen att krav och information férsvinner i
leverantorskedjorna. Tanken dr att varumarkesforetagens (OEM:ernas) krav pa direkta
leverantorer ska foras vidare i kedjan men detta sker inte alltid. I kapitel 4 visade vi att de
flesta direkta leverantorer till varumaérkesforetagen i Sverige har ett certifierat
miljoledningssystem, eftersom detta dr ett krav. Men redan i nésta steg i
leverantorskedjan saknar manga foretag ett certifierat miljoledningssystem.
Leverantdrerna bedomer dessutom sjdlva (se kapitel 4) att de har betydligt samre koll pa
hallbarhetsrisker hos sina underleverantorer.

En konsekvens av det faktum att varumarkesforetagen inte har en bra kontroll 6ver sina
leverantorskedjor och deras lokalisering ar att de har svart att bedoma betydelsen fysiska
klimatrelaterade risker (som torka och 6versvamningar) som forvantas oka i framtiden.
Dessa risker tenderar att vara hogst tidigt i leverantdrskedjan (Tillvaxtanalys, 2020), det
vill sdga i fabriker som varumaérkesforetagen har mindre kontroll 6ver eller inte ens vet
att de ar beroende av.

Men genomgangen visar ocksa att det finns hallbarhetsomréaden som kannetecknas av att
foretagen har battre kontroll pa leverantdrskedjorna. Detta géller anvandning av
kemikalier och material som kan vara farliga for halsan och miljo samt anvandningen av
sa kallade konfliktmineraler (3TG). Denna slutsats géller bade varumarkesforetag och
deras direkta leverantorer, men ocksa for de féretag som vi intervjuade ldngre ner i
leverantorskedjan (det vill sdga underleverantorerna).

Det som forenar bada dessa omraden ar att de har varit foremal f6r detaljerad och
specifik statlig reglering i ménga ar. For att underlatta efterlevnaden av dessa regler har
fordonsindustrin utvecklat gemensamma rapporteringssystem.

Baserat pa kapitel 3 och 4 kan tva stora hinder for omstéllning till grona
leverantorskedjor for fordon identifieras:
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1. Det finns brister i foretagens kontroll av miljorisker hos enskilda foretag i
leverantorskedjorna inom de omraden som saknar specifik statlig reglering som
kraver att foretagen har kontroll pa leverantdrskedjorna.

2. Det saknas harmoniserade metoder och standarder for att méata miljo- och
klimatpaverkan, savél som andra miljorisker, vilket gor att foretag eller produkter
inte kan jamforas pa ett trovardigt satt.

5.2 Hinder 1- Dalig kontroll pa miljorisker hos
enskilda foretag

Ett centralt hinder f6r den grona omstallningen ar att varumaérkesforetagen i
fordonsindustrin inte har vetskap om hur flera av deras krav hanteras i
leverantorskedjorna och inte kanner till enskilda fabrikers lokalisering. Detta innebér att
risker hogre upp i leverantorskedjan till stor del dr utanfor direkt kontroll. Det finns
dérfor en risk for "greenwashing", dar processerna blir en ruta som ska fyllas i och inte
genomfors pa allvar i varje steg av leverantdrskedjan. Denna risk 6kar dessutom genom
att foretag trottnar pé standigt 6kande krav pa hallbarhetsrapportering for att
tillfredsstélla bade lagliga och frivilliga krav (Farooki et al., 2020).

Samtidigt finns det dock en utveckling inom branschen mot att skapa en battre kontroll
genom att borja anvanda moderna IT-16sningar. Detta &r en fraga som industrin
samarbetar om inom initiativet Drive Sustainability men framférallt hos enskilda
varumadrkesforetag.

5.2.1 Digitala Iosningar for att kontrollera leverantorskedjor
Under de senaste aren har ny teknik borjat utvecklas som dramatiskt kan forbéttra
transparensen for hela leverantorskedjan och stddja smidighet, samarbete, lyhordhet och
elasticitet i leverantorskedjorna. Dessa bendmns ofta “digitala leverantorsnétverk” och
bygger pa teknik som loT, digitala molntjanster, 5G och Al For synlighet och transparens
ileverantorskedjor ar molntjanster och blockkedjor i fokus. Bada dessa tekniker syftar till
att skapa en digital kédrna (se figur 8) med data fran leverantorer i hela leverantdrskedjan.

I digitala molntjénster skapas ett ndtverk som ger dtkomst till delade pooler med
konfigurerbara systemdata som snabbt kan tillhandahallas med minimal anstrangning.
Ett moln kan ddrmed anvéndas for att effektivt kartlagga information om en hel
leverantorskedja (End-to-End). En blockkedja dr en 6ppen, distribuerad loggbok som kan
registrera datatransaktioner mellan tva parter pa ett verifierbart och permanent sitt. Det
mojliggor samarbete mellan aktorer i leverantdrskedjan samtidigt som det underlattar for
den kollektiva leverantorskedjan.
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Figur 8. Skapandet av en digital kdrna for ett ndtverk av leverantérer och underleverantorer i
fordonsindustrin
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5.2.1.1 Digitala molntjéinster som verktyg for kontroll av leverantorskedjor
Flera varumarkesforetag utvecklar molnbaserade system for hantering av sina
leverantorskedjor. Tsunamin 2011 som utloste hdardsmaltan vid kérnkraftverket
Fukushima Daiichi motiverade GM till att investera i nya analysverktyg som hjalper dem
att analysera leverantorskedjors risker vid katastrofala handelser. De har arbetat med
foretaget Resilinc for att utveckla ett molnbaserat verktyg for leverantorskedjan. I dessa
verktyg dr leverantorsfabriker och logistiknav geokodade vilket gor att GM direkt kan
identifiera vilka leverantdrer som paverkas fran en hindelse som en orkan eller isolerade
storningar (som fabriksbrander eller hagel). Syftet &r att ga fran en traditionell reaktiv
krishanteringsstrategi till ett aktivt undvikande av kriser.

Volkswagen ar ett av de mest ambitidsa varumaérkesforetagen inom fordonsindustrin nar
det géllet utvecklandet av moderna IT-system. Att flytta IT-arkitekturen till en
molnbaserad plattformslésning kommer att vara huvuduppgiften for koncernen under
de kommande aren nédr ambitionen &r att ga 6ver till vad de kallar digitaliserad
tillverkning. Volkswagen skapar sitt industriella digitala moln som en dppen plattform
med malet att integrera foretag fran hela leverantorskedjan. Pa lang sikt &r malet att
integrera 6ver 30 000 fabriker och med mer &n 1 500 leverantdrer och partnerforetag i
molnet, vilket skapar ett standigt véaxande system. Den molnbaserade plattformen med
dess forenklade datautbyte dr ocksa en viktig forutsattning for att snabbt gora
innovationer tillgangliga pa alla produktionsanldggningar. Huvudsyftet med
utvecklingen av det industriella digitala molnet &r att bli snabbare, mer transparent och
sakrare. De tre forsta anlaggningarna kopplades in 2019. De var alla Volkswagen
Passenger Cars-fabriker. Enligt Gerd Walker, produktionschef f6r Volkswagen Group, ar
avsikten att ta med ytterligare 15 fabriker fran koncernen till molnet ar 2020, fabriker fran
markena Audi, Seat, Skoda, Volkswagen Cars, Volkswagen kommersiella fordon,
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Porsche och komponentforetag. Under 2020 ska dessutom den grupp som arbetar med
projektet vixa fran 220 experter till cirka 500 och arbetet har fortgatt &ven nér
fordonstillverkningen lag nere varen 2020 till £6ljd av Covid 19.

5.2.1.2 Blockkedjor som en bas for ansvarfull ravaruférsérjning

Flera varumaérkesforetag arbetar med blockkedjeldsningar. De flesta av dem fokuserar pa
ansvarsfull gruvdrift. Volvo Cars ska bli den forsta biltillverkaren som implementerar
sparbarhet av kobolt som anvénds i sina batterier genom att anvénda blockkedjeteknik.
Detta uttalande kom efter att Volvo Cars 2019 hade natt ett avtal med sina tva
batterileverantorer, kinesiska CATL och Sydkoreanska LG Chem (som tillhér LG Corp.).
Teknologiforetagen Circulor och Oracle driver blockkedjan for CATLs leverantorskedja
medan Responsible Sourcing Blockchain Network (RSBN) tillsammans med
inkdpsrevisionsfirma RCS Global, koboltforetaget Huayou och IBM driver blockkedjan
for LG Chems leverantdrskedja. Martina Buchhauser, chef f6r upphandling vid Volvo
Cars utrycker foretagets syfte "Med blockkedjeteknik vi kan ta nésta steg mot att
sdkerstalla full sparbarhet i var leverantdrskedja och minimera relaterade risker i néra
samarbete med vara leverantorer."

Volkswagen samarbetar med Minespider for att spara leverantorskedjan for bly fran
ursprung till fabriken dar ursprunget kommer att vara antingen gruvan eller
atervinningsfabriken. Volkswagen har ocksa tillsammans med Ford, FCA och redan
namnda Volvo Cars anslutit sig till RSBN-initiativet f6r kobolt. Lisa Drake pa Ford
kommenterade initiativet nar det presenterades med ”Genom att arbeta med andra
toppindustrier i detta ndtverk ar vart mal att anvanda modern teknik for att garantera att
material som produceras fo6r vara fordon uppfyller vart engagemang for att skydda
manniskors rattigheter och mil;jo.”

I borjan av 2020 testar Daimler en prototyp for en blockkedja som ska bidra till att skapa
Oppenhet, sarskilt i foretag som bedrivs av foretag som inte ar direkta leverantorer till
koncernen, det vill saga Tier 2 till Tier N leverantorer. Malet &r att se till att alla
leverantorer uppfylls standarder och avtalsenliga ataganden. Om en av
underleverantorerna avviker kommer detta beteende att bli synligt i blockkedjan.

Konkurrenten BMW arbetar ocksa med blockkedjor for att skapa transparens i
leverantorskedjorna. Vissa ravaror som kobolt och volfram ar i fokus eftersom de &r svara
att overvaka och utvinns i konfliktomraden. Dessa leverantorskedjor kan innehélla
dussintals foretag och mellanhédnder, aktorer som ar mottagliga f6r manipulation och
korruption. Dessa initiativ inkluderar inte bara blockkedjor. De innehaller ocksa
streckkoder och forslutningar med kemisk sparning for att férhindra att material byts ut
eller blandas.

Ett partnerskapsavtal tecknades mellan Research Institute of Sweden (RISE) och Volvo
Group i slutet av 2018 for en tvaarig studie som syftar till utvecklingen av en konceptuell
blockkedja i Volvokoncernens leverantorskedja. Malet ar att kunna vara transparent
kring miljo, sociala och etiska aspekter pa grund av anvandningen av specifika ravaror
som anvands vid konstruktion av komponenter sdger George Fotopoulus pa Volvo
Group Inkop. I det forsta steget ar malet att spara ursprunget till kobolt som anvands i
Volvo lastbilar.
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Volvo Group och Scania deltar ocksa i projektet TraceMet (Traceability for Sustainable
Metals and Minerals) som finansieras av det strategiska innovationsprogrammet for den
svenska gruvinnovationen. Tvé pilotblockkedjor kommer att utvecklas i projektet. En
handlar om ansvarsfullt inkop av stal till tillverkning av bussar eller lastbilar. Den andra
galler koppar och anvandning i elektriska kablar. Syftet &r att skapa system som gor det
moijligt att folja det slutliga koldioxidfotavtrycket av metallerna samt andelen atervunna
metaller.

5.2.2 Varumirkesforetagen engagerar sig allt mer i oberoende
initiativ
Varumarkesforetagen utvecklar inte bara nya IT-16sningar for att fa battre kontroll pa
leverantorskedjorna. Flera varumaérkesforetag engagerar sig allt mer i initiativ dér en
tredje part granskar leverantorer pa ett transparent och jamforbart sett. Strategin att
anvianda en oberoende tredje part for att skapa transparens i avsaknad av ambitios
reglering ar inte unik utan forekommer ocksa i andra branscher (Poulsen et al., 2016).
Flera fordonsleverantdrer uppmuntrar eller kraver att deras leverantorer rapporterar,
satter upp mal och granskas genom CDP:s program for utslapp av vaxthusgaser och
vattenanvandning (se kapitel 3.3.2). CDP ses som en palitlig oberoende aktor. En slutsats
fran kapitel 3.3.2 dr dock att svenska foretag inom fordonsindustrin i allméanhet har ett
lagre betyg an foretag fran vissa andra lander (inte minst europeiska).

De svenska foretagens betyg dr lite oroande med tanke péa att det riskerar att leda till att
varumadrkesforetagen valjer (utlindska) konkurrenter med hogre betyg. Denna risk har
Okat under senare ar i och med att varumarkesforetag borjat poangsatta leverantorer
bland annat utifran foretagens hallbarhetsarbete. Varumarkesforetag i fordonsindustrin
har utvecklat en gemensam sjédlvutvarderingsenkat (SAQ, se kapitel 3.3.1) dar CDP utgor
en del av bedomningen. Vissa varumarkesforetag har borjat infora krav pa att
leverantorer behover ha en tillrackligt hog podng pa SAQn for att kunna bli eller fortsatta
vara leverantdr till varumérkesforetaget.

Delvis kan svenska foretagens lite lagre betyg bero pa kulturella faktorer, i vara
intervjuer med foretag har det framkommit att svenska foretag tenderar att vara mindre
tydliga &n till exempel franska konkurrenter med hur de uppfyller lagkrav. Med andra
ord sé har franska foretag ofta mer utforlig dokumentation, ndgot som ar viktigt for att fa
hoga betyg i CDP:s utvarderingar. Men det kan ocksa handla om att svenska foretag inte
ar ledande pé detta omradde som ménga ganger domineras av riktigt stora koncerner
vilket ocksd indikerats vara fallet i ndgra av vara intervjuer.

En annan dimension pa allt mer dokumentation och ambitidsa mal ar att det risker att
forsvara for mindre foretag att 6verleva eller kunna komma in som leverantorer.
Analysen i kapitel 4 indikerar att sma foretag med mindre &n 50 anstillda dr en grupp
som har det extra tufft med allt mer omfattande hallbarhetskrav fran
varumadrkesforetagen. Dessa foretag har ofta mycket begransade resurser for att delta
aktivt i standardiseringsarbetet, for att besvara varumarkesforetagens
sjalvutvarderingsenkater och att genomfora aktiviteter som ger dem en tillrackligt hog
poang pa sjalvutvarderingsenkaten.
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5.2.3 Statens roll for okad transparens och kontroll

Moderna IT-16sningar mojliggor att foretagen kan skapa en mycket battre kontroll pa
leverantorskedjorna. Samtidigt visar genomgangen ovan att flera fortag prioriteterat
omraden som &r under statlig reglering, inte minst konfliktmetaller. Detta dr exempel pa
specifik statlig reglering, det vill sdga reglering som i detalj kréaver specifika atgérder och
insatser hos foretagen. En vanlig kritik mot denna form av reglering ar att foretagen kan
“tvingas” in i specifika tekniska 16sningar och prioriteringar av vilka utmaningar som ska
hanteras (Bergek och Jacobsson, 2010; Lehmnann och S6derholm, 2017). En
grundldggande fraga dr darfor om staten ska infora fler specifika regleringar for att
tvinga fram béttre kontroll pa hallbarhetsrisker i leverantorskedjor som inte ar tydligt
reglerade idag? Denna fraga blir sarskilt relevant med tanke pa att staten sannolikt har
annu mindre kunskap an industrin om de faktiska riskerna i leverantorskedjorna.

Ett alternativ och mojligt komplement till specifik statlig reglering ar sa kallad generell
reglering som inte specificerar hur foretagen ska na ett specifikt resultat. En férdel med
denna form av reglering ar att foretaget har kvar ansvaret for sina val av atgarder och
prioriteringar av omraden (Berger-Walliser och Scott, 2018; Wirth et al., 2016). 1
jamforelse med specifik reglering minskar ocksa risken att starka sarintressen kan
paverka regleringen pa ett siatt som har inverkan pa marknadsutvecklingen. Ett relevant
exempel pa denna form av reglering dr obligatorisk rapportering och due diligence for
miljo samt manskliga rattigheter. Denna form av reglering finns redan implementerad i
den franska aktsamhetslagen och Europeiska kommissionen har annonserat att de énskar
en likande lagstiftning f6r hela EU. En nackdel med denna form av reglering &r att det &r
svart att bedoma nar foretag gor overtrdadelser. En viktig orsak till detta &r att denna form
av reglering forutsatter att foretagen har kontroll pa sina leverantdrskedjors
hallbarhetsrisker och hur dessa hanteras samt ar transparenta med denna information,
nagot denna analys visat inte &r fallet.

5.3 Hinder 2 - Avsaknaden av harmoniserade metoder

och standarder
En viktig del for omstéllningen till grona leverantdrskedjor &r att foretag och
slutkonsumenter ska kunna vilja produkter utifran dess miljobelastning. Detta kraver
dock att det finns accepterade och harmoniserade metoder samt standarder f6r hur
miljobelastningen ska bedomas. Idag saknas manga ganger harmoniserade metoder och
standarder. Ett exempel frdn denna analys &r bristen pa en accepterad metod for
berdkning av vaxthusgasutslapp fran produkter.

5.3.1 Fordonsindustrins varumirkesforetag gar mot att stilla
teknikspecifika hallbarhetskrav
Precis som i manga andra branscher (se till exempel Evers et al., 2014; Ponte & Ewert
2009; Raj-Reichert, 2019; Azmeh & Nadvi, 2014) anvander varumaérkesforetagen inom
fordonsindustrin sin marknadsdominans for att skapa standarder f6r den grona
omstidllningen i sina leverantdrskedjor. For att hantera de problem som foljer av bristen
pa internationellt accepterade standarder och metoder for berdkning av bland annat
vaxthusgaser finns det en tradition inom fordonsindustrin att krdva att leverantorer
genomfor teknikspecifika atgarder. Under det gdngna aret har det blivit allt vanligare att
varumarkesforetagen kraver att leverantdrer anvander férnybar energi och 6kar andelen
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atervunnen plast, aluminium och stal. Det ingar ocksa i enkéten fran Drive Sustainability.
Detta drivs pa av varumarkesforetagens ambitioner om klimatneutralitet och
utvecklingen av en cirkuldr ekonomi med okat fokus pa atervinning och ateranvandning.

Pa kort sikt kan dessa teknikspecifika atgarder leda till en betydande minskning av
fordons klimatpaverkan. Men pa lang sikt kan det vara en utmaning att kombinera
denna strategi med ambitionen att vara klimatneutral. Alla leverantérskedjor kommer
férmodligen inte att kunna vara helt cirkuldra pa lang sikt da det troligen kommer att
finnas ett behov av att fa jungfru ravara. Att skapa klimatneutrala processer for
jungfruliga ravaror kraver dock innovation, ndgot som inte stimuleras av den valda
strategin med fokus pa atervinning. Detta kan till exempel f& konsekvenser fo6r Hybrit-
projektet hos SSAB, LKAB och Vattenfall, som syftar till att producera klimatneutralt stal
fran ny jungfrulig rdvara och dar fordonsindustrin forvantas bli en viktig kund.

Ett annat exempel dr hur Volkswagen valt att certifikat pa produktionsspecificerad
fornybar el ska raknas som fornybart. Det betyder att de kan samarbeta med LG Chem péa
en batterifabrik i Polen trots att elsystemet i Polen domineras av kolkraft. Andra foretag,
inklusive flera svenska leverantorer till fordonsindustrin, skulle snarare fororda att detta
utgar fran den nationella elmixen och inte certifikat. Detta dr en frdga som ror stora
ekonomiska védrden och darmed starka intressen.

Att ha ett teknikspecifikt fokus for atgarder dr dock inte givet. I byggbranschen ar till
exempel teknikneutrala krav vanligare (Tillvaxtanalys, 2018), det vill sdga kraven stalls
pa mangden utsldpp av vaxthusgaser istallet for hur utsldppen minskas. Detta kan till
exempel goras genom de krdavande miljodeklarationerna (EPD) som innehaller
materialens vaxthusgasutslapp. Eftersom dessa EPD: er granskas av tredje part och det
finns en gemensam berdkningsmetod ar det mojligt att jamfora bade olika tillverkare och
olika material.

5.3.2 Statens roll for metodval och standarder

I analysen har det framkommer att foretag Onskar att staten tar en tydligare roll i
atminstone hur vaxthusgasutslapp ska beraknas. Detta har redan skett pa nagra omraden
i EU men inte pa ett konsekvent sétt. I EU:s direktiv om framjande av anvéndning av
energi fran fornybara energikéllor (EU 2018/2001) ska minskningen av véxthusgasutslapp
fran el som produceras med flytande biobrénslen berdknas utifran de totala utslappen
fran den fossila motsvarigheten till nyttiggjord el. I EU:s arbete med Product
Environmental Footprint som bland annat syftar till att paverka slutkonsumenters och
kunders val anvands precis som inom fordonsindustrin certifierad
produktionsspecificerad el om det ar mdjligt, i andra hand utslappsintensiteten f6r
elleverantorens totala elproduktion och i tredje hand véardet for den elmix dar
produktionen sker. Fragan ar déarfor om staten kan gora detta pa ett trovardigt satt eller
om aktorers sarintressen kommer att kunna paverka for mycket. En slutsats i
Tillvéxtanalys rapport ”Sparbarhet och markning av hallbara metaller och mineral”
(Tillvaxtanalys, 2019) ar dérfor att oberoende organisationer troligen &r lampligast att
driva fram ett system for berakning av vaxthusgasutslapp da dessa generellt anses mest
trovardiga eftersom de inte har nagot direkt motiv for att foretrada naringspolitiska
sarintressen. Staten kan dock ha en roll i att vara med och initiera denna form av arbete
och stddja svagare intressenter i deltagandet av utvecklingen av metoder och standarder.
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5.4 Slutsats - Finns forutsattningar for att hantera

hindren men stor risk att storforetag gynnas
Huvudslutsatsen fran detta kapitel ar att det med modern informationsteknologi finns
forutsattningar for en béttre kontroll pa hallbarhetsrisker i leverantorskedjor. Utover
béttre kontroll behover foretag, branscher, civilsamhalle och stat utveckla och
implementera nya standarder, certifieringssystem, méarkning. For att astadkomma detta
behdver beslut om specifika detaljer fattas, till exempel hur produkters klimatfotavtryck
ska berdknas, vad som ska anses vara atervunnet material osv. Dessa detaljer kan vid
forsta anblicken verka vara enkla men ar i realiteten komplicerade. De definitioner,
berakningskonventioner och standarder m.m. som behover utvecklas kan utformas pa
manga olika sdtt och den specifika utformningen kommer att vara avgorande for
effekterna pa miljon samt vilka foretag som kommer gynnas respektive missgynnas. Det
finns darfor en uppenbar risk att de foretag som har tillrdckligt med resurser for att
paverka beslutsfattare kan utnyttja detta strategiskt for att ytterligare starka sin
marknadsmakt.

Att foretag forsoker 0ka sina intdkter genom att paverka de institutioner och de politiska
forutsattningar som satter spelreglering for marknaderna kallas ofta for privilegiejakt
(eller rent-seeking) och ses som ett argument mot statlig intervention pa industriella
marknader (Tillvaxtanalys, 2018). Detta galler &ven fordonsindustrin dar foretag bland
annat vill paverka om, och i sa fall i vilken takt, fordon ska elektrifieras. Sverige valde till
exempel att hoja klimatbonusgréansen fran 60 gram utslapp per kilometer till 70 gram nar
EU inférde den nya tuffare men mer realistiska korcykeln, WLTP, f0r tester av utslapp
fran bilmodeller. Om inte regeringen valt att hoja gransen skulle 11 bilmodeller, varav sju
svenska, fran traditionella biltillverkare inte ha klarat gransen. Detta dr ett exempel pé ett
beslut som pa atminstone kort sikt inte gynnar nya fordonstillverkare som vill
konkurrera med de traditionella.

Vid utvecklingen av statliga FoU-program, standarder och specifik lagstiftning ar det
darfor viktigt att forstd hur de kommer att paverka marknaden och hur marknaden
kommer att paverka resultatet av de statliga insatserna. Detta kréver att staten har en
mycket god forstaelse for marknaden, ndgot som ocksa &r en av de viktigaste slutsatserna
i Tillvaxtanalys rapport "Statens roll i gron omstéllning baserad pa aktiv industripolitik”
(Tillvaxtanalys, 2018) och som méanga génger lyfts fram i den akademiska litteraturen (se
till exempel Rodrik, 2014). En atgard som kan mojliggora storre forstaelse for hur
marknaden paverkas ar att stddja mindre resurskravande aktorer, bade foretag och
intressegrupper, i diskussioner om nya eller forbattrade politiska atgarder. Detta var
ocksa en av rekommendationerna i Tillvaxtanalys rapport "Spéarbarhet och markning av
hallbara metaller och mineraler - Insatser for att 6ka 6Oppenhet, trovardighet och
efterfrdgan” (Tillvaxtanalys, 2019).

Denna marknadsforstaelse behover beakta att branscher utvecklas olika. Det &r inte givet
att de slutsatser som dras i denna rapport ocksa galler for andra branscher. Det ar till
exempel mycket ovanligt med samarbeten mellan foretag inom elektronikindustrin om
hur den hallbara omstéllningen av leverantdrskedjorna ska genomforas medan denna
form av samarbeten dr mycket vanliga inom fordonsindustrin. En annan skillnad mellan
dessa branscher ar att miljofragor generellt &dr viktigare inom fordonsindustrin medan
fragor kopplade till méanskliga rattigheter dr hogre prioriterade inom elektronikindustrin.
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Om man istéllet ser till byggsektorn &r en stor skillnad att slutkundsmarknaden ofta &r
helt nationell eller dtminstone mycket begransad. Detta innebar att reglering dven i en
liten ekonomi som Sveriges kan fa stort genomslag pa leverantdrskedjorna i byggsektorn.
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6. Omraden av sirskild policyrelevans
for svenska staten

I var analys har vi identifierat f6ljande hinder fér fordonsindustrins omstéllning till
grona leverantorskedjor:

¢ Ide fall dar det inte finns specifik statlig reglering saknar féretagen kontroll
miljoriskerna hos enskilda foretag i leverantorskedjorna.

* Det saknas harmoniserade metoder och standarder for att mata miljo- och
klimatpaverkan. Det gor att produkter inte kan jamforas pa ett trovardigt séitt samt
att sarintressen paverkar omstallningens inriktning och prioritering av olika
hallbarhetsrisker i reglering, certifieringssystem, standarder och offentliga strategier.

Eftersom fordonsindustrin har en av de mest globala viardekedjorna ar det i allménhet
inte mojligt for en liten ekonomi som Sveriges att paverka utvecklingen sjalvt. Det
handlar istdllet om att ha en bra kunskap om bade utvecklingen pa marknaden och hur
policyregelverk kan komma att padverka denna utveckling. Denna kunskap &r en
forutsattning for att svenska staten ska kunna vara sakligt proaktivt i till exempel EU,
internationellt standardiseringsarbete och oberoende initiativ. En viktig del i detta &r att
kunna bedoma vilka hinder som staten bor hantera och vad branschen sjdlv bor hantera.
For att mojliggora bedomningen bor staten regelbundet kartlagga utvecklingen pa
marknaden pa ett liknande sitt som i denna analys.

Kartlaggningen bor inte bara goras for fordonsindustrin utan a@ven fér andra branscher
som dr av storre vikt for svensk ekonomi. Den skapar inte bara férutsattningar for att
paverka initiativ utan kan ocksa ligga till grund for specifika svenska insatser som syftar
till att starka svenska foretags konkurrenskraft. Det behover inte bara rora sig om nya
insatser utan kartlaggningen kan ocksa vara skl till att fordndra existerande insatser.

I rapporten identifierar vi fyra omraden som specifikt ror svenska foretags
konkurrenskraft:

* Att svenska foretag generellt inte har de hogsta betygen i CDP:s
leverantorskedjeprogram (se kapitel 5.2.2).

* Bristen pa samstimmighet mellan fordonsindustrins prioritering av atervunna
material for minskade vaxthusgasutslapp och svenska FoU-stodet som framforallt ar
inriktat pa att minska processutslédppen fran tillverkningen av material fran
jungfruliga ravaror (se kapitel 5.3.1).

* De initiativ som finns (inte minst i EU) som ror hur klimatfotavtryck ska berdknas for
produkter (se kapitel 5.3)

* Sma foretags situation nér de ska uppfylla mer avancerade krav (se kapitel 5.2.2).

Gemensamt for dessa punkter ar att det dr aspekter som kan bli avgorande for att
svenska foretag ska vara konkurrenskraftiga i omstéllningen till elfordon som &r hallbart
tillverkade.

For svensk politik kan det dven vara av vikt att beakta att fordonsindustrin valt att
begransa sig till fornybar energi som en atgard for att minska utsldpp av vaxthusgaser.
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Detta innebar att kontraktering av kédrnkraftsel inte raknas som atgard for att minska
utslappen.
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7.1 Interjuver

Namn Foretag/organisation
Joélle Moché Scania

Eva Bennis Volvo Group

Eric Richter PSA Groupe

Kristina Schrader Volkswagen

Jan Carlson Volvo cars

Kaisa Tarna-Mani Autoliv

Magnus Johansson

Automotive Components Floby

Jonas Svensson

Automotive Components Floby

Maria Thom Proton finishing
Anders Carlsson AQ Group
Thomas Svensson Gnotec

Martin Johansson

Evs-lInmotion

Evalena Winkvist

Smidesprodukter

Mikael Carlsson

Ekets-Uppakra

Goran Nystrom Ovako
Thomas Hornfeldt SSAB
Mats Lindberg SSAB

Peter Bryntesson

Fordonskomponentgruppen

Pascale Lardin

Fédération des Industies des Equipements pour Véhicules

Hakan Asp

EcoVadis

Catalina Pislaru

Drive Sustainability

Marianne Kropf

Drive Sustainability

Mona Freundt

Ccbp

Soline Bonnel

CDP

Jorgen Sandstrom

World Economic Forum
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8. Bilaga1

Anvandningsomrade, hallbarhetsutmaningar, marknadskoncentration for ett antal

viktiga material vid tillverkning av fordon

Material

stal

Aluminium

Koppar

Plast

Naturgummi

Lider

Nickel

Volfram

Kobolt

Anvandning

Motor, Chassi, Fjadring,
Hjul, Kaross, Luft-

konditionering, Bromsar,
Transmission, Katalysator

Motor, Chassi, Kaross,
Luftkonditionering

Elmotor, Luft-
konditionering, Bromsar

Kaross, Interior, Luft-
konditionering,
Katalysator

Déck

Ruta

Kladsel, Interior

Motor, EImotor,
Hdogtalare, Transmission

Motor, Chassi, Hjul,
Bromsar

Elmotor, Dack, Farg,
Hogtalare

Hallbarhetsutmaningar

Vaxthusgasutslapp

Konflikt med
ursprungsbefolkning

Vaxthusgasutslapp, Ekosystem

Konflikt med
ursprungsbefolkning

Vaxthusgasutslapp,
Ekosystem, Vattenfororening
Halsovadliga
material/kemikalier

Konflikt med
ursprungsbefolkning

Vaxthusgasutslapp

Avskogning —
vaxthusgasutslapp, Ekosystem,
Barnarbete, Konflikt med
ursprungsbefolkning

Halsovadliga
material/kemikalier

Halsovadliga
material/kemikalier,
Ekosystem, Vattenfororening
Vapnade konflikter, Konflikt
med ursprungsbefolkning
Halsovadliga
material/kemikalier,
Ekosystem, Vattenfororening
Barnarbete, Vapnade
konflikter

Halsovadliga
material/kemikalier
Barnarbete, Vapnade
konflikter

Korruption

Jarnmalm: Australien
(35%), Brasilien (19%),
Kina (16%)

Stal: Kina (50%), Japan
(7%), Indien (5%)

Bauxit: Australien
(31%), Kina (25%),
Brasilien (13%)
Aluminium: Australien
(18%), Kina (50%)
Brasilien (9%)

Chile (28%), Peru
(12%), Kina (9%)

Thailand (34%),
Indonesien (24%),
Vietnam (7%)

USA (51%), Italien
(8%) Frankrike (5%)

Kina (17%), Brasilien
(14), Ryssland (9%)

Filipinerna (22%),
Ryssland (11%),
Kanada (11%)

Kina (82%), Viethnam
(7%), Ryssland (3%)

Kongo (54%), Kina
(6%), Kanada (6%)
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r

Litium

Grafit

Vanadin

Sillsynta
jordarts-
metaller

Palladium

Platina

Glimmer

Tantal

Elmotor

Elmotor, Hjul, Bromsar,
Koppling

Kaross

Kaross

Kaross

Hogtalare, LED skarm,
Katalysator

Katalysator

Katalysator

Farg, EImotor,
Transmission, Bromsar

Elmotor, Transmission,
Bromsar

Konflikt med
ursprungsbefolkning

Vattenfororening

Halsovadliga
material/kemikalier

Korruption

Ekosystem,
Vattenfororeningar,
Halsovadliga
material/kemikalier

Ekosystem, Vattenfororening

Ekosystem, Vattenfororening

Barnarbete

Barnarbete, Vapnade
konflikter

Korruption

Australien (41%), Chile
(34%), Argentina
(16%)

Kina (65%), Indien
(14%), Brasilien (6%)

Sydafrika (34%), Kina
(17%), Australien
(16%)

Kina (55%), Ryssland
(25%), Sydafrika (12%)

Kina (66%), Turkiet
(12%), Brasilien (7%)

Kina (83%), Australien
(11%), Ryssland (2%)

Ryssland (39%),
Sydafrika (35%),
Kanada (11%)
Sydafrika (72%),
Ryssland (11%),
Zimbabwe (7%)
Indien (48%), Ryssland
(45%)

Kongo (41%), Rwanda
(27%), Brasilien (10%)

Baserat pa rapporten “Drive Sustainability (2018) Material change — A study of risks and opportunities for
collective action in the materials supply chains of the automotive anda electronic industry”.
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9. Bilaga2

En webb-baserad enkaét har skickats till medlemmarna i fordonskomponentgruppen
(FKG), det vill sdga branschorganisationen for leverantor till fordonsindustrin. Totalt
mottog mer an 150 berdrda foretag enkéten. 46 procent av dessa foretag hade farre dn 50
anstéllda (sma foretag), 26 procent hade mellan 50 och 250 anstallda (medelstora foretag)
och 15 procent hade fler 4n 250 anstillda (stora foretag).

Grundliaggande information om respondenterna

e 32 foretag besvarade enkéten.

* 16 av respondenterna kom fran medelstora foretag vilket innebér att ungefar 25
procent av foretagen inom denna grupp besvarade enkéten

* 14 av respondenterna kom fran stora foretag vilket innebar att mer &n 50 procent av
foretagen inom denna grupp besvarade enkaten.

* 2 avrespondenterna kom fran sma foretag vilket innebar att farre d4n 3 procent av
foretagen inom denna grupp besvarade enkéten.

e 2] av foretagen som svarade pa enkdten har en dominerande kund som star for minst
halften av forsaljningsintakterna.

* 8 av foretagen producerar framforallt komponenter som anvénds i drivlinan for
bensin eller dieselmotorer (bendmnda fossil). 3 av foretagen producerar komponenter
som anvands for tillverkningen av elfordon eller mer sjalvkérande fordon (bendmnda
nya). 21 av foretagen tillverkar komponenter som faller utanfér ovanstaende
grupperingar (bendmnda neutrala).

Generellt dr korrelationen mellan ovanstadende indelning av foretagen i olika grupper och

svaren pa enkatens fragor mycket svag eller inte signifikant. Eftersom svarsfrekvensen

frdn sma foretag var mycket 1&g kan vi dock inte sdga ndgonting om denna grupp utifran
enkéten.

9.1 Vad motiverar leverantérerna att genomfora
atgarder?

I enkéten ingick 18 pastaenden kring drivkrafter som respondenterna fick ange hur vl

de holl med om pa en 7-gradig skala (fran 1. haller inte alls med till 7. haller fullstandigt

med).

I genomsnitt angav respondenterna att de i stort holl med om fyra pastdenden (ett
genomsnitt pa ungefar 6). Dessa var:

* Vara kunder forvéantar sig att vart foretag dr miljovanligt.

e Allmanheten &r véldigt bekymrat 6ver miljoforstoring.

¢ Vara kunder tycker att miljoskydd ar en kritisk fraga for varlden idag.

¢ Genom att vara ett foredome pa miljoomradet kan vart foretag attrahera kompetent
personal.

I genomsnitt angav respondenterna att de delvis holl med om sju pastdenden (ett
genomsnitt pd ungefér 5). Dessa var:

* Vara kunder kraver allt mer miljovanliga produkter och tjénster.
¢ Allménheten dr mer oroad for det ekonomiska laget &n om miljon.
e Statlig reglering har kraftigt paverkat foretagets miljostrategi.
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e Tuffare miljoreglering behovs sa att bara foretag som tar ett miljdansvar kan verleva
och véxa.

e Vart foretags miljoatgéarder kan inspirera framtida miljoreglering for liknande
industrier.

e Vart foretag ar utsatt for en strikt miljoreglering.

* Vart foretag kan bli en ledare pa marknaden genom att kontinuerligt investera i
forskning och utveckling for miljovanliga produkter och processer.

I genomsnitt angav respondenterna att de dr neutrala till sju pastdenden (ett genomsnitt

pa ungefar 4). Dessa var:

* Miljoreglering kan paverka foretagens framtida tillvaxt.

¢ Enhuvudanledning till att vart foretag dr oroad for miljopaverkan &r risken for
striktare miljoreglering.

* Att vara miljovanlig kan leda till substantiella kostnadsfordelar for vart foretag.

* Foretaget har kunnat gora betydande kostnadsbesparingar genom att gora vara
produkter eller processer mer miljovanliga.

e Vart foretag kan komma in pa nya marknader genom att anta miljostrategier.

* Vart foretag kan 6ka sina marknadsandelar genom att gora véara produkter mer
miljovanliga.

* Vara produkters och processers kvalité forbattras av aktiviteter som syftar till
minskad miljopaverkan.

Det finns nagra skillnader mellan dessa genomsnitt och typ av foretag.

Medelstora foretag héller mer med om péstadendet “ Vara kunder kraver allt mer
miljovanliga produkter och tjanster”, ett pastdende som de i stort holl med om.
Medelstora foretag héller mindre med om péstdendet ”“En huvudanledning till att vart
foretag ar oroad for miljopaverkan ar risken fOr striktare miljoreglering”, ett pastaende
som de delvis inte héller med om.

Jamfort med medelvérdet haller stora foretag mer med om péstadendet “Miljoreglering h
paverka foretagens framtida tillvaxt” och “En huvudanledning till att vért foretag ar
oroad for miljopéaverkan ar risken for striktare miljoreglering”. Badda dessa pastdenden
holl stora foretag delvis med om. De holl nagot mindre med om ”Allmanheten ar valdigt
bekymrat over miljoforstoring” och “Vara kunder tycker att miljoskydd &r en kritisk
fraga for varlden idag”. Bada dessa pastaenden holl stora foretag delvis med om.

Foretag med en dominerande kund uppvisar samma monster som stora foretag.

"Fossila” foretag haller mer med om pastdendena ”Vara kunder kréaver allt mer
miljovanliga produkter och tjanster”, ”“Miljoreglering kan paverka foretagens framtida
tillvaxt” och ”Vart foretag ar utsatt for en strikt miljoreglering”. Dessa tre pastaenden holl
de i stort med om. Jamfort med genomsnittet haller de 4ven mer med om pastaendet ” En
huvudanledning till att vart foretag dr oroad for miljopaverkan &r risken for striktare
miljoreglering”, ett pastaende som de delvis haller med om. De haller mindre med om
pastaendena ” Allménheten ar vildigt bekymrat 6ver miljoforstoring” och ”Vara kunder
tycker att miljoskydd ar en kritisk fraga for véarlden idag”, pastaenden som de delvis inte

haller med om.

”"Nya” foretag haller mer med om pastaendena ” Statlig reglering har kraftigt paverka
foretagets miljostrategi” och ”Tuffare miljoreglering behovs sa att bara foretag som tar ett
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miljdansvar kan 6verleva och viaxa”. Dessa tva pastaenden haller denna grupp av foretag
i stort med om. De héller &ven mer med om pastdendet ”"En huvudanledning till att vart
foretag ar oroad fOor miljopaverkan ar risken for striktare miljoreglering”, som de delvis
haller med om. De haller mindre med om pastaendena ”Vart foretag kan bli en ledare pa
marknaden genom att kontinuerligt investera i forskning och utveckling for miljévanliga
produkter och processer”, “Vart foretag kan komma in pa nya marknader genom att anta

miljostrategier”, "Vart foretag kan 0ka sina marknadsandelar genom att gora vara

produkter mer miljovénliga” och “Vara produkters och processers kvalité forbattras av

aktiviteter som syftar till minskad miljopaverkan”. Detta dr pastdenden som de delvis

inte haller med om.

”"Neutrala” foretag haller mer med om péstdendena ”Vart foretag kan komma in pa nya

marknader genom att anta miljostrategier” och “Vart féretag kan 6ka sina

marknadsandelar genom att gora vara produkter mer miljovanliga”. Bada dessa

pastadenden haller de delvis med om. De haller mindre med om péstaendet “En

huvudanledning till att vart foretag ar oroad for miljopaverkan ar risken for striktare

miljoreglering”, som de delvis inte haller med om.

9.2 Har foretagen kontroll pa sina hallbarhetsrisker i

leverantorskedjorna?
I enkéten skulle foretagen beddma det egna foretagets prestation pa ett antal omraden i

relation till konkurrenter (en 5-gradig skala dér 5 motsvarar mycket battre).

Tabell 2. Genomsnittlig prestation jamfort med konkurrenter (standardavvikelse i parentes).

Efterlevnad av Minskad Utbilda Kontroll pa Hantering av
miljolagar miljopaverkan personal om miljorisker i Covid 19
som gar langre miljorisker leverantdrs-
an lagkrav kedja

Alla féretag 4.0 (0.74) 4.0 (0.95) 3.5(0.72) 3.4 (0.93) 4.0 (0.63)
Medelstora 3.9 (0.81) 3.8 (0.98) 3.5(0.62) 3.3(0.87) 3.9 (0.62)
Stora 4.1 (0.64) 4.2 (0.86) 3.5(0.82) 3.4 (0.98) 4.1 (0.59)
Dominerande 3.9 (0.83) 4.0 (1.00) 3.4 (0.90) 34 (1.12) 4.2 (0.53)
forsta kund
Icke 4.1 (0.62) 4.0 (0.89) 3.5 (0.50) 3.3(0.70) 3.8 (0.65)
dominerande
forsta kund
Fossila 4.0 (0.53) 3.7 (0.70) 3.3(0.88) 3.4 (0.90) 4.1 (0.64)
komponenter
Neutrala 4.0 (0.79) 4.1 (1.02) 3.6 (0.67) 3.5(0.88) 3.8 (0.60)
komponenter
Nya 4.0 4.0 33 2.7 43
komponenter

Foretagen skulle ocksa bedoma vilken kontroll de har pad miljorisker i sina

leverantorskedjor pa en 7-gradig skala (1 — ingen kontroll, 2 - Véldigt svag, 3 — Svag, 4 —
Moderat, 5 — Bra, 6 — Mycket bra, 7 — Full kontroll). Fragan stdlldes bada vad géller Tier 1
leverantorer, det vill sdga direkta leverantorer, och Tier 2 till Tier N, det vill sdga alla

underleverantorer.



Gron omstéllning av fordonsindustrins leverantorskedjor 62/66

Tabell 3. Foretagens sjalvskattning av kontrollen pa miljorisker i leverantorskedjor (genomsnitt med
standardavvikelse i parantes).

Tier 1 leverantdrer Tier 2 till Tier N

leverantdrer
Alla foretag 4.2 (1.60) 2.7 (1.23)
Medelstora 3.8 (1.67) 2.6 (1.48)
Stora 4.4 (1.59) 2.8 (1.01)
Dominerande forsta kund 4.1 (1.71) 2.9 (1.25)
Inte dominerande forsta kund 4.3 (1.53) 2.8 (1.26)
Fossila komponenter 4.4 (1.05) 3.0 (1.20)
Neutrala komponenter 1(1.78) 2.8 (1.27)
Nya komponenter 43 2.7

Foretagen gjorde ocksa en bedomning av sin forstaelse for nagra hallbarhetsrisker i
leverantorskedjorna pa en 7-gradig skala (1 — Ingen forstaelse, 2 — Mycket svag, 3 — Svag,
4 — Moderat, 5 — Bra, 6 — Mycket bra, 7 — Fullstandig forstaelse).

Tabell 4. Féretagens sjalvskattning av forstaelsen for hallbarhetsrisker i leverantorskedjor (genomsnitt och
standardavvikelse i parantes).

Utslapp av Anvandning av Externa fysiska Manskliga
vaxthusgaser farliga material klimatrisker (t.ex. rattigheter
och kemikalier stormar)

Alla foretag 4.4 (1.37) 54 (1.32) 4.3 (1.15) 5.5 (1.26)
Medelstora 4.6 (1.08) 5.3 (1.30) 4.2 (0.98) 5.6 (1.20)
Stora 4.1 (1.60) 5.4 (1.29) 3(1.28) 5.5 (1.24)
Dominerande forsta 44 (1.39) 5.7 (1.28) 46 (1.12) 5.7 (1.26)
kund
Inte dominerande 4.5 (1.35) 5.0 (1.25) 3.9 (1.10) 5.4 (1.23)
forsta kund
Fossila komponenter 4.6 (1.50) 5.6 (1.18) 4.7 (1.39) 6.0 (1.41)
Neutrala 4.4 (1.26) 5.2 (1.38) 4.2 (1.07) 5.4 (1.07)
komponenter
Nya komponenter 40 57 37 5.0
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9.3 Atgirder i den egna verksamheten

Foretagen fick en fraga om andelen fornybar energi som foretaget anviande i den egna

verksamheten pa en 3-gradig skala (inget fornybart, delvis och bara fornybart)

Tabell 5. Antalet foretag som anvander fornybar el respektive andra fornybara energibarare.

Fornybar el Andra férnybara energibarare
Ingen Delvis Bara Ingen Delvis Bara

Alla foretag 15 10 5 16 11 3
Medelstora 7 5 4 9 4 3
Stora 8 1 7 7 0
Dominerande 10 4 0 10 4 0
forsta kund
Inte dominerande 4 6 5 5 7 3
forsta kund
Fossila 3 2 2 3 3 1
komponenter
Neutrala 8 8 3 10 7 2
komponenter
Nya komponenter 3 0 0 2 1 0

Foretagen fick ocksa en fraga om andelen atervunnen plast, stal och aluminium pa en 6-

gradig skala (Anvander inte materialet, Vet inte, Bara primart, Delvis atervunnet, Mest

atervunnet, Bara atervunnet).

Tabell 6. Antalet féretag som anvander primart respektive dtervunnen plast..

Anvander Bara Delvis Mycket Bara Vet inte
inte primart atervunnet | atervunnet | atervunnet

Alla foretag 11 1 9 4 3 1
Medelstora 6 0 3 3 2 1
Stora 5 1 6 1 1 0
Dominerande 6 0 4 2 2 0
forsta kund

Inte dominerande 5 1 5 2 1 1
forsta kund

Fossila 3 0 3 0 0 1
komponenter

Neutrala 7 0 6 4 2 0
komponenter

Nya komponenter 1 1 0 0 1 0
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Tabell 7. Antalet foretag som anvander primart respektive atervunnet aluminium.

Anvander Bara Delvis Mycket Bara Vet inte
inte primart atervunnet | atervunnet | atervunnet

Alla foretag 10 0 7 4 3 5
Medelstora 5 0 3 2 2 3
Stora 5 0 4 2 1 2
Dominerande 5 0 4 4 1 0
forsta kund

Inte dominerande 5 0 3 0 2 5
forsta kund

Fossila 2 0 4 0 0 1
komponenter

Neutrala 6 0 2 4 3 4
komponenter

Nya komponenter 2 0 1 0 0 0

Tabell 7. Antalet foretag som anvander primart respektive atervunnet stal.
Anvander Bara Delvis Mycket Bara Vet inte
inte primart atervunnet | atervunnet | atervunnet

Alla foretag 9 3 6 6 2 2
Medelstora 8 1 2 3 0 0
Stora 1 2 4 3 2 2
Dominerande 4 2 3 5 0 0
forsta kund

Inte dominerande 5 1 3 1 2 2
forsta kund

Fossila 3 0 3 0 0 1
komponenter

Neutrala 5 2 3 6 1 2
komponenter

Nya komponenter 1 1 0 0 1 0

Foretagen tillfragades dven vilka transportslag som anvéndes till respektive fran

foretagets fabriker.

Tabell 9. Transportslag till respektive fran fabrik.

Mest Mest bat Mest tag Lastbil & Laastbil & | Intermodal
lastbil bat tag
Till fabrik 21 0 0 4 1 0
Fran fabrik 22 1 0 0 4 1
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9.4 Rapportering

En fraga rorde hur betungande den administrativa borden (tid och kostnad) var for att
besvara kunders krav pa miljoomrédet och manslika rattigheter (inklusive
sjalvutvarderingsenkaten SAQ och IMDB) pa en 7-gradig skala (fran 1 — mycket liten, 4 —
rimlig borda givet syftet, 7 — mycket stor borda).

Tabell 10. Foretagens beddmning av den administrativa bérdan (genomsnitt).

Alla Medelstora | Stora Dominerande | Inte Fossil Neutrala Nya
foretag foretag | kund dominerande | komponenter | komponenter | komponenter
kund
42 44 39 44 39 37 43 43

Foretagen fick ocksa tva fragor angdende anvandningen av modern digital teknik for att
Oka transparensen. 3 foretag ar inblandade i ett initiativ for transparens kring
hallbarhetsrisker fran leverantorskedjan fran borjan till slut baserad pa blockkedje-teknik.
Inget av dessa foretag dr sma eller medelstora foretag. Fyra foretag ar inblandade i
initiativ som ror transparens kring héllbarhetsrisker i hela leverantorskedjan som bygger
pa molntjénster. Ett av dessa foretag dr medelstort medan resterande tre dr stora.
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