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• Nya program startar normalt med fl era års mellan-
rum. Normalt kan initialinvesteringen i ett program 
vara återbetalad inom 12-15 år. Programmets livs-
längd är oftast längre än 30 år. 

• Den höga initiala fi nansiella exponeringen gör det 
omöjligt för industrin att på egen hand fi nansiera 
utvecklingskostnader relaterade till medverkan i nya 
motorprojekt. 

• Staten bidrar därför vanligen med fi nansiell risk-
delning och i många länder med direkt stöd. Detta 
innebär en konkurrensfördel för fl ygmotorföretagen i 
dessa länder – eller rättare sagt en konkurrensnack-
del för övriga företag.

FLYGBRANSCHEN ÄR POLITISK OCH FORSKNINGSSTRATEGISK
Flygbranschen är mycket forsknings- och utvecklings-
intensiv. Den är dessutom behäftad med en marknads-
imperfektion, som medför att det inte fi nns förutsätt-
ningar att genomföra nödvändig forskning och utveckling 
 enbart med marknadens kapital. Det är därför som vill-
korslån har etablerats som en del av samverkan mellan
stat och företag för att möjliggöra nödvändiga sats-
 ningar. Villkorslånen medför en riskdelning mellan staten 
och Volvo Aero, där  staten är med och satsar pengar 
som återbetalas i takt med programmets försäljning.

Staten behöver verka för att påverka marknadens villkor 
så att en öppen marknad utan politiska  handelshinder 
med omvärlden kan skapas. Fram tills en opolitisk mark-

nad öppnas och fungerar är det dock en förutsättning att 
staten utvecklar fi nansieringsformer – för såväl militära 
som civila program – som gör det möjligt att upprätthålla 
likvärdiga villkor med omvärlden. 

Det är endast staten som kan motiveras att investera 
i verksamheter som skapar samhällsnytta. Såväl företag 
som övriga fi nansiärer måste se en ekonomisk vinst i 
framtida försäljning. 

90 MILJARDER I EXPORT 
Sommaren 2008 tecknade Volvo Aero viktiga kontrakt 
med två av världens tre stora motortillverkare; Rolls-
Royce och Pratt & Whitney. Detta ger oss en viktig roll i 
nya motorer för framtidens fl ygplan. Kontrakten har även 
ett beräknat ordervärde på 40 respektive 50 miljarder 
kronor över 40 år, där allt går på export. Sedan tidigare 
är vi bl a programdelägare i GE:s nya motor GEnx.

FINANSIELLA MÖJLIGHETER ATT UTVECKLA NY TEKNIK 
Flygindustrin behöver fi nansiella möjligheter att gene-
rera attraktiva teknologier och delta i internationella pro-
gram. Utöver villkorslån för deltagande i internationella 
projekt behövs även demonstratorprogram för nästa 
generations teknologier bortom 2020. En annan vik-
tig fråga är att de svenska forskningsfi nansiärerna når 
en helhetssyn avseende FOU-satsningar för att skapa 
ett effektivare synergiutnyttjande  mellan dels civila och 
 militära verksamheter och dels mellan fl yg och relatera-
de branscher som rymd, fordon, elektronik och material 
(tripel-use). Sverige behöver få en bredare användning 
av resultaten från satsade medel till forskningsstrategisk 
fl ygindustri.

Villkorslån ger Volvo Aero en möjlighet att lyfta en del av 
 kapitalbelastningen för den tekniska utvecklingen och sam-
tidigt dela den risk som programmet innebär. Men det är ändå 
inget bidrag. Man kan säga att staten deltar som riskdelande 
partner. Staten får del i programmets framgång genom en 
återbetalning som ger en avkastning som överstiger gällande 
diskontoränta om programmet går som beräknat  eller bättre. 
Om programmet däremot inte kommer att nå den planerade
försäljningsframgången är staten med och riskerar hela  
eller en del av det insatta kapitalet. Om det skulle visa sig bli 
en riktigt dålig affär, så förlorar staten liksom Volvo Aero de 
pengar som investerats. Men hittills är statens erfarenheter av 
villkorslån till Volvo Aero mycket goda.

NSA BETYDER EXPANSION FÖR VOLVO AERO 
NSA är en stor möjlighet för oss att växa. Det verkliga utfallet 
för denna förväntade expansion beror på fl era saker: för måga 
att omsätta affärsmöjligheterna i kontrakt, förmågan att fi nan-
siera vår programandel dvs villkorslån och egen satsning, samt 
förmåga att klara många parallella utvecklingsuppdrag med 
befi ntlig ingenjörskår och nyrekryteringar.

”Re-engine”-projekten till NSA fl ygplanen ger kvalifi cerade
arbetstillfällen i regionen under de kommande 5 årens 
 utveckling, samt de därpå följande 25 årens serie -produktion 
med en takt som motsvarar ca 1 000 motorer per år. Den stora 
satsningen på forskning, demonstratorer, produkt utveckling 
och efterföljande produktion innebär teknologi utveckling inom 
vårt nätverk av högskolor och små och medelstora företag. 
Dessa sprider i sin tur  teknologierna utanför fl ygbranschen.

Next Single Aisle

NSA står för ”Next Single Aisle” och kan enklast 
förklaras som alla nya flygplan som kommer ut på 
marknaden efter 2013 med över 100 passagerare 
och med en mittgång. Dvs inte bara Airbus 320 
och Boeing 737 utan även Embraers (Brasilien) och 
Bombardiers (Canada) något mindre fl ygplanstyper 
samt de helt ny planen från Irkut MC21 (Ryssland) 
samt Comac 919 (Kina). 

CFMI kallar sitt motorkoncept Leap-X, som har valts till 
Comac 919 och är sannolikt på både A320 och B737. 
Pratt & Whitneys PW1000G har valts på Bombardier 
C-series samt för Irkut MC21 och är sannolik på A320 
och möjlig på B737. Rolls-Royces motor RB285 är 
inte vald för något plan, men är möjlig på A320 och 
B737. PW1000G, liksom GE:s NG-34 utvecklas 
dessutom för de mindre fl ygplanen i segmentet.

SAMHÄLLSNYTTA –
TEKNISK UTVECKLING
Flyg- och rymdindustrin anses i många länder 
stå för tekniskt framåtskridande och industriell 
förmåga med såväl exportpotential som driv-
kraft för den nationella tillväxten. 

Företagens insats i varje projekt är stor i för-
hållande till företagens omsättning – stor 
riskexponering.

Kapital för denna typ av investering fi nns inte 
tillgängligt på den vanliga kapitalmarknaden 
– brist på långsiktighet.

Flyg- och rymdverksamheten har stor betydelse 
från ett samhälls- och tillväxtperspektiv.

Sysselsätter omkring 12 000 personer i 
 Sverige, oräknat underleverantörer.

Forskningsintensiteten är hög, ca 15% av 
 industrins omsättning. 

Volvo Aero omsätter ca 7 400 MSEK per år. 
Över 90% av omsättningen är export och 
exportandelen är ökande. 

95% av Volvo Aeros omsättning är civil.

Volvo Aero bidrar lokalt till att utveckla innova-
tionssystem som skapar kompetens, teknologi-
utveckling och avknoppning av företag. 

Volvo Aero vidareutvecklar kompetensområden 
som är betydelsefulla för den svenska 
industrins konkurrenskraft.

Volvo Aero har en ambition att utveckla före-
tagets kärnaffär – utveckling och produktion av 
komponenter/delsystem.

Flyg- och rymdindustrin är en internationell 
tillväxtbransch. 

Flyg- och rymdindustrin är unik genom starka 
 synergier mellan militärt, civilt och rymdverk-
samhet.

Kontrakten är långsiktiga och Volvo Aero 
 tillverkar där vi utvecklar. 
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UTFALL FÖR TIDIGARE VILLKORSLÅN TILL VOLVO AERO 
Totalt under de senaste trettio åren har Volvo Aero 
 investerat 5 395 miljoner kronor i olika produkt -
utvecklingsprojekt och andelar i motorprogram. Över 
80% har Volvo Aero investerat med egna medel. Av 
de statliga villkorslånen åren 1979-2009 är 46% åter-
betalda, 31% återstår och 23% är nedskrivna. 

För två representativa projekt med villkorslån
där ett är  avslutat och ett i slutskedet är Volvo Aeros
bedömning att staten kommer att erhålla en intern-
ränta (IRR) på över 9%. Volvo Aeros prognos är att 
staten fram till 2043 kommer att erhålla en åter-
betalning motsvarande drygt 900 miljoner kronor.

PROGRAMINVESTERINGAR: 5 395 MKR
1979-2009

Ökad programandel, ökat utvecklingsansvar och allt 
större utvecklingsprogram, har medfört att Volvo Aero, 
med statliga villkorslån, investerat betydande i tekno-
logi- och produktframtagning under senaste tioårs-
perioden. 

Nedskrivna lån 4%

Återstående lån 6% Återbetalda lån 8%

Volvo Aero 
satsning 82%

FÖRETAG AFFÄRSOMRÅDE/DOTTERBOLAG FÖRSÄLJNING 2008 

General Electric Aircraft Engines (excl Smiths, est) 14,296 ($M)

United Technologies Engines (Pratt & Whitney)  12,965 ($M)

Rolls-Royce Civil Aerospace and Defence 11,480 ($M)

Safran Propulsion (Air & Space) 8,491 ($M) 

Honeywell Int.  Aerospace (estimates) 5,655 ($M)

MTU – 3,986 ($M)

IHI Aeroengines and Space Operations  2,890 ($M)

Avio Aeroengines 1,979 ($M)

Volvo Aero 1,021 ($M)

ITP – 707 ($M)

Källa: PricewaterhouseCoopers, Analysis from company reports

FLYGMOTORER (CIVILA OCH MILITÄRA)

HUR STOR ÄR MARKNADEN?
Enligt Airbus Global Market Forecast 2009-2028
fanns det i början av 2009 ca 10 800 NSA-fl ygplan
(100 till 210 passagerare) i den aktiva fl ottan. Under 
närmaste 20-årsperioden beräknas leveransbehovet av 
NSA-fl ygplan överstiga 16 900 plan.

Flight International redovisar motorrelaterad för sälj ning 
för fl ygmotortillverkarna enligt ovan.  För den europeiska 
fl yg- och rymdindustrin (inklusive den militära mark-
naden) innebar året 2008 en ökning av omsättningen 
med drygt 3% till närmare 100 € miljarder jämfört med 
året innan.

Marknaden kom dock att påverkas negativt av främst 
tre faktorer; oljepriset, kreditkrisen och minskat resande 
pga lågkonjunkturen. 

För den europeiska fl yg- och rymdindustrin minskade 
FoU-investeringarna år 2008 och motsvarade 12% 
av branschens omsättning. Före tagen stod själva för 
69% av FoU-satsningarna och av satte närmare 70% 
till civila program. De åter stående 31% fi nansierades 
av offentliga aktörer, varav 2/3 fi nansierades av militära 
myndigheter. 

ALLT MER GLOBAL MARKNAD
Produktutveckling inom fl yg- och rymdområdet bedrivs 
i allt större utsträckning i internationellt sam arbete och 
förutsätter attraktiv teknologi i  kombination med lång-
siktig finansiering för att skapa efterfrågan och tro-
värdighet. 

I alla europeiska länder med fl ygindustri på hög nivå 
fi nns en nationell enighet om värdet av en nationell fl yg- 
och rymdindustri. Det fi nns därmed en vilja att stödja 
branschen. 

Genom ett stort antal olika  angreppssätt stärks natio-
nens konkurrenskraft. Det kan vara stöd genom forsk-
ningsinstitut, infrastruktur, regionalt stöd, program-
andelar i internationella projekt m m. Sammantaget är 
det statliga stödet betydligt större i andra länder med 
fl ygindustri än i Sverige.

FÖRETAG ÅR PROGRAM VILLKORSLÅN/STÖD

Snecma 2009 CFM56 successor 300 M€ (EIB)

Volvo Aero 2009 GEnx 33 M€

ITP 2008 Trent 1000 35 M€

Techspace 2006 GP7000 32 M€

Snecma 2005 SAM146 140 M€ (stöd)

Volvo Aero  2003 Trent 900 80 MSEK

ITP  2003 Trent 900 32 M€ 

ITP  2003 Trent 500, AS900 24 M€ + 7 M€ (stöd)

MTU 2002 GP7000 116,5 M€

Rolls-Royce 2001 Trent 600, 900 250 MGBP

Snecma 2001 GP7000, GE90 102 M€

Rolls-Royce 1998 Trent 500, 8102, 900 200 MGBP

Snecma 1996 CF6-80 154 M€ (stöd)

EUROPEISKA KONKURRENTERNAS VILLKORSLÅN (MOTSV) 
KÄNDA PUBLIKT UNDER PERIODEN 1996-2009

   VILLKORSLÅN OMSÄTTNING 2006 LÅN I FÖRHÅLLANDE
 (MSEK)  (MSEK) TILL OMSÄTTNINGEN 

Rolls-Royce  5 625  88 800  6% 

Snecma  3 683  37 870  10% 

MTU  1 083  22 469  5% 

Volvo Aero  80  7 646  1% 

ITP ( 2003 - 2006)  772  4 083  19% 

Techspace Aero  298  3 329  9% 

VILLKORSLÅN FLYGMOTORER 1996 – 2006

Källa: EU/SAI

Återbetalda lån 8%

FÖRETAG AFFÄRSOMRÅDE/DOTTERBOLAG FÖRSÄLJNING 2008 

General Electric Aircraft Engines (excl Smiths, est) 14,296 ($M)

United Technologies Engines (Pratt & Whitney)  12,965 

Rolls-Royce Civil Aerospace and Defence 11,480 

Safran Propulsion (Air & Space) 8,491 

Honeywell Int.  Aerospace (estimates) 5,655 

FLYGMOTORER (CIVILA OCH MILITÄRA)

   VILLKORSLÅN OMSÄTTNING 2006 LÅN I FÖRHÅLLANDE
 (MSEK)  (MSEK) TILL OMSÄTTNINGEN 

Rolls-Royce  5 625  88 800  6% 

Snecma  3 683  37 870  10% 

MTU  1 083  22 469  5% 

Volvo Aero  80  7 646  1% 

ITP ( 2003 - 2006)  772  4 083  19% 

VILLKORSLÅN FLYGMOTORER 1996 – 2006

UTVECKLING AV PROGRAMINVESTERINGAR
1979-2009

Volvo Aero 
satsning

Statliga lån

Volvo Aero har investerat 5,4 miljarder
i produktutveckling och motorandelar

under de senaste 30 åren.


