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Förord

I början av 1990-talet satsade staten, i nära samarbete med fordonsindustrin, på ett 
fordonsforskningsprogram, ffp. Båda parter satsade de första åren 30 miljoner kro-
nor per år var. Den viktigaste effekten blev att det, bland annat genom att industrin 
kunde anställa forskarutbildade personer, bidrog till att stärka fordonsindustrins 
forskningskompetens och både intresse och förmåga att ta till sig forskningsresultat i 
sin egen utvecklingsverksamhet. Det bidrog också till att stärka samarbetet med hög-
skola och forskningsinstitut och till att stärka personbilstillverkarnas interna konkur-
renskraft inom de utlandsägda koncernerna. Såväl Volvo PV som Saab kunde med 
ffps hjälp upprätthålla koncerninterna Excellence Centers inom betydelsefulla teknik-
områden.

Fordonsforskningsprogrammet har alltså gett väsentliga bidrag till vidmakthållandet 
av den svenska fordonsindustrins konkurrenskraft, genom stärkt forskningskompe-
tens och absorptionskapacitet, stärkta samarbetsrelationer med högskola och institut, 
stärkt intern konkurrenskraft för personbilstillverkarna inom de utlandsägda koncer-
nerna samt viktiga forskningsresultat som kunnat tillämpas i produktutvecklingen.

Den tillämpade akademiska fordonsforskningen har byggts ut inom för samhället 
viktiga områden som säkerhet, miljö och kvalitet, och har anpassats efter industrins 
behov. Relationerna mellan fordonsindustrin och myndigheterna har successivt för-
ändrats från motparter i förhandlingar till samarbetspartners, som har byggt upp en 
plattform för fortsatta gemensamma satsningar i båda sidors intresse och till gagn för 
den svenska fordonsindustrins internationella konkurrenskraft. En viktig policyfråga 
är om och hur denna samverkans- eller samrådsmodell kan nyttjas för att i dagens 
krisläge hävda den svenska fordonsindustrins framtid i en ständigt hårdnande interna-
tionell konkurrens.

Fordonsforskningsprogrammet var i flera avseenden något nytt, både avseende sina 
beståndsdelar och som exempel på en ny form av samverkan mellan staten, närings-
livet och forskarsamhället. Analysen av dess effekter har genomförts av ett team 
inom Technopolisgruppen under ledning av dess svenska företag, Faugert & Co 
Utvärdering AB. Rapporten bygger på ett antal delstudier, inklusive studier av statis-
tik, enkäter, djupintervjuer och fallstudier. Vid vinnova har Peter Stern varit ansvarig 
handläggare.

De effektanalyser som vinnova genomför på uppdrag av regeringen är särskilt värde-
fulla genom att de tillhandahåller en beskrivning och en förståelse av de mer långsik-
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tiga effekterna av satsningar på forskning, innovation och hållbar tillväxt. Vi vill tacka 
alla som direkt bidragit eller som delat med sig av sina erfarenheter på något annat 
sätt för att möjliggöra genomförandet av denna studie.

VINNOVA i april 2009
Lena Gustafsson	 Gunnel Dreborg
t f Generaldirektör	 t f Avdelningsdirektör  
	 Avdelningen för strategiutveckling



5

effekter av statligt stöd till fordonsforskning

Inledning

Idag (detta skrivs i december 2008) uppfylls dagstidningarna på ledarplats, på debatt-
sidor, i nyhetsreportage och i näringslivsbilagor av den svenska fordonsindustrins kris. 
Rubrikerna handlar om varsel, rykten om nedläggningar eller utförsäljningar, spekula-
tioner om företagens överlevnadsmöjligheter och vad USAs och Tysklands regeringar 
kan tänkas gå med på eller inte gå med på – samt vad den svenska staten har gjort nu, 
bör göra framöver och borde ha gjort tidigare. Denna rapport handlar om vad staten 
har gjort, med början redan för 15 år sedan, och vad vi idag kan säga om effekterna av 
det.

Vad staten gjorde då var satsa på ett forskningsprogram i nära samarbete med fordons-
industrin. Det gick under namnet fordonsforskningsprogramet, ffp. Båda parter satsade 
de första åren 30 MSEK per år var. Den viktigaste effekten blev att det, bland annat 
genom att industrin kunde anställa forskarutbildade personer, bidrog till att stärka for-
donsindustrins forskningskompetens och både intresse och förmåga att ta till sig forsk-
ningsresultat i sin egen utvecklingsverksamhet. Det bidrog också till att stärka sam-
arbetet med högskola och forskningsinstitut och till att stärka personbilstillverkarnas 
interna konkurrenskraft inom de utlandsägda koncernerna. Såväl Volvo PV som Saab 
kunde med ffps hjälp upprätthålla koncerninterna Excellence Centers inom betydelse-
fulla teknikområden.

Övergripande slutsatser
Fordonsforskningsprogrammet (ffp) 1 och 21 kan sägas ha fungerat som en intervention 
på innovationssystemnivå. Satsningen har gett väsentliga bidrag till vidmakthållandet 
av den svenska fordonsindustrins konkurrenskraft, genom stärkt forskningskompetens 
och absorptionskapacitet, stärkta samarbetsrelationer med högskola och institut, stärkt 
intern konkurrenskraft för personbilstillverkarna inom de utlandsägda koncernerna 
samt viktiga forskningsresultat som kunnat tillämpas i produktutvecklingen.

Den tillämpade akademiska fordonsforskningen har byggts ut inom för samhället vik-
tiga områden som säkerhet, miljö och kvalitet, och har anpassats efter industrins behov. 
Relationerna mellan fordonsindustrin och myndigheterna har successivt förändrats från 

1	 Det bör påpekas att ffp 1 och 2 inte var de enda statliga satsningarna på fordonsrelaterad forskning 
och utveckling under den aktuella tiden. Vi försöker ändå så långt möjligt identifiera och särskilja vad 
just ffp 1 och 2 betytt, givet dessa förutsättningar. Det innebär samtidigt att vi inte söker bedöma eller 
utvärdera de andra programmen, vilket har gjorts i andra sammanhang.
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motparter i förhandlingar till samarbetspartners, som har byggt upp en plattform för 
fortsatta gemensamma satsningar i båda sidors intresse och till gagn för den svenska 
fordonsindustrins internationella konkurrenskraft. En viktig policyfråga är om och hur 
denna samverkans- eller samrådsmodell kan nyttjas för att i dagens krisläge hävda den 
svenska fordonsindustrins framtid i en ständigt hårdnande internationell konkurrens.

Om vi försöker oss på att dra några generella policyslutsatser av studien så måste vi bör-
ja med att notera att de incitament, de styr- och stimulansåtgärder och den organisa-
tion som sjösattes för att förverkliga intentionerna med ffp, kom till i och verkade i den 
kontext som gällde i början och mitten av 1990-talet. Det går inte att enkelt kopiera det 
som fungerade då och som har fungerat väl under en lång tid. Vad vi däremot kan säga 
är att ett antal faktorer alla spelade en viktig roll under den tid vi här har studerat:

1.	 medelstillskottet från staten,
2.	ffps fokusering på vissa teknikområden,
3.	 spelreglerna för projektstöd, som angav att det inte var högskola eller institut, 

utan företagen, som stod som sökande till forskningsbidragen (och därmed hade 
problemformuleringsprivilegiet) och att projekten skulle genomföras av företag 
och högskola/institut (vilka i praktiken fick det mesta av de statliga medlen) i 
samverkan,

4.	kraven på medfinansiering från företagen,
5.	 konstruktionen av avtalet mellan staten (regeringen) och företagen, och
6.	 sammansättningen av programrådet PFF med dess oberoende ordförande och 

den roll av ett kontinuerligt och förtroendeskapande forum för framtids- och 
teknikdiskussioner som det utvecklade.

Mot den bakgrunden bedömer vi att vi möjligen kan dra följande slutsatser av allmän 
relevans för policyn när det gäller statligt stöd till forskning av detta slag.

1.	 Hela ffp-upplägget (liksom det samtida flygtekniska forskningsprogrammet, 
NFFP) var ett tidigt och lyckat, tillika stilbildande, exempel på en form för 
Triple helix med brett myndighetsengagemang:
a)	som gjorde det möjligt att beakta flera samhällsintressen,
b)	som innebar reellt användarstyrd forskning och erbjöd både företagen och 

också högskola och forskningsinstitut något som de behövde (en vinna-vin-
na-lösning),

c)	som följde spelregler som tvingade fram ett samarbete med högskola och 
forskningsinstitut på projektnivån och därigenom åstadkom en reell beteen-
deadditionalitet, d.v.s. ffp har bidragit till att industrin fortsättningsvis bedri-
ver sitt utvecklingsarbete på ett annat sätt än man skulle ha gjort annars, och
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d)	som tjänade som en effektiv focusing device (positiv feedback loop) på program-
nivå.

	 Modellen hade emellertid också vissa begränsningar, exempelvis att den inte 
gjorde särskilt mycket åt problemet att kunskapsinfrastrukturen fortsatte att vara 
rätt fragmenterad, vilket troligen inte är det bästa sättet att använda forsknings-
resurserna, i alla fall inte från fordonsindustrins perspektiv. Det reser frågan om 
branschinriktade satsningar av detta slag är det bästa medlet för att åstadkomma 
tillräckliga strukturförändringar, antingen det gäller forskningsutförare eller 
dem som beställer forskning eller definierar forskningsproblemen. En djupare 
analys av ffps och liknande satsningars långsiktiga och strukturerande effekter 
på högskolan skulle troligen kunna bidra till ett svar på den frågan.

2.	Arrangemanget gjorde (liksom i exempelvis det nationella flygforskningspro-
grammet) det möjligt att vidmakthålla och ytterligare bygga upp en del långsik-
tig forskning inom företagen av viss bredd, och öka kompetensen hos såväl företag 
och högskola/institut som medverkande myndigheter. Detta ledde bland annat 
till en ökad förmåga att delta i EUs ramprogram och också allmänt till bättre 
förutsättningar och beredskap för innovation inom fordonsindustrin.2 Ytterligare 
analyser av betydelsen av det ganska stora antal forskarutbildade som tillförts 
industrin genom olika branschinriktade forskning och utvecklings (FoU)-stöd – 
och av olika hinder och möjligheter när det gäller deras förutsättningar att spela 
roll som ”gränsgångare” mellan akademi och industri – skulle kunna leda till 
viktiga slutsatser om hur statligt FoU-stöd kan användas.

3.	 Att företagen av spelreglerna tvingades samarbeta i projekten med externa leve-
rantörer av FoU var av avgörande betydelse för den beteendeadditionalitet hos 
företagen som ffp åstadkom. Att de också hade problemformuleringsprivilegiet 
och att de var tvungna att medfinansiera – i praktiken oftast genom att aktivt 
delta i – projekten, underlättade naturligtvis deras direkta eller indirekta använd-
ning av resultaten.

4.	Av stor betydelse för dessa resultat var att Programrådet för fordonsforskning 
(PFF) och dess beredningsgrupp med åren lyckades bygga upp en tillit mellan 
avtalsparterna och skapa en flexibelt arbetande organisatorisk plattform för nya 
initiativ. En viktig nyckel till framgång var att det var fråga om en frivillig sam-

2	 Detta förutsätter i sin tur att den berörda industrin har en klar vilja till, och kapacitet för, utveckling 
och tillväxt genom innovation. Också från andra studier är det känt att extern forskningsfinansiering 
kan ha mycket stor betydelse för att bibehålla enskilda kompetenta forskare och forskargrupper med s.k. 
kritisk massa inom företag. I det här fallet blev detta särskilt viktigt, mot bakgrund av att de båda per-
sonbilstillverkarna blev helt utlandsägda under den aktuella perioden. Det skulle ha lett till att de hade 
fått ännu mindre eget inflytande över prioriteringen av sina egna FoU-insatser, om det inte hade varit 
för den statliga finansieringen genom bland annat ffp.
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verkan på den övergripande programnivån och en form för samråd med respekt 
för alla parters behov och situation, inte en påtvingad samordning. Detta ska-
pade också ett forum för viss informell gemensam programformulering genom 
det informationsutbyte mellan olika aktörer som ägde rum inom PFFs ram. 
Tack vare den långa sammanlagda programperioden kunde det också skapas en 
kontinuitet i arbetet och PFF visade sig vara en organisation som lärde sig av 
erfarenheter och kunde anpassa sina arbetsformer och stödvillkor inom grund-
avtalets ramar.

5.	 PFF och ffp skapade genom detta en serie nödvändiga men inte tillräckliga vill-
kor för de iakttagna effekterna inom industrin, forskningen och myndigheterna. 
Effekterna var nämligen beroende av ett fullständigt sammanhang av andra 
samtidigt pågående åtgärder och FoU- och demonstrationsprogram, vilket gör 
det svårt att separera vilken verkan just ffp har haft.

	 Detta är samtidigt ett argument för en strategiskt genomtänkt ”policy mix”, 
inom ett område där staten vill åstadkomma vissa resultat. Statens roll är att 
göra en bedömning av behoven och tillhandahålla en kombination av relevanta 
incitament som möjliggör ett klokt agerande från olika aktörer i innovationssys-
temet. Vad vi här har betraktat, är FoU-program eller finansieringsinstrument 
som gör det möjligt för å ena sidan företagen och å andra sidan det akademiska 
forskningssystemet att välja de kombinationer som bäst svarar mot deras res-
pektive behov. Vid sidan om en kombination av FoU-program kan det behövas 
incitament i form av skattelättnader, stimulans- och normeringsåtgärder, of-
fentlig upphandling, utbildningssatsningar m.m. För en mer fullständig ef-
fektanalys skulle det därför strängt taget behövas en syntes eller meta-analys av 
åtminstone alla de forskningsprogram, som direkt eller indirekt (produktions-
teknik, trafiksystem, miljöpåverkan etc.) berör fordonsindustrins framtid. Med 
tanke på fordonsindustrins aktuella krissituation torde det, mot den bakgrun-
den, vara angeläget att söka bedöma vilken total policy mix som skulle kunna 
förstärka effekterna av det stöd till fordonsforskning som ges idag. Frågor i 
det sammanhanget är exempelvis: Vad kan bör staten göra för att driva på en 
utveckling av forskningsinfrastrukturen som skulle stärka den svenska fordons-
industrins framtidsutsikter? Vilken form av insatser behövs vid sidan om sådant 
som ffp för att stärka de små- och medelstora leverantörsföretagens förmåga att 
medverka i utvecklingen.

6.	 En potentiellt gynnsam bieffekt av forskningsprogram av detta slag, oavsett for-
donsindustrins framtida öde, är ett slags organiserande effekt, bidraget till att 
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skapa ett så kallat ”knowledge value collective”,3 kring fordonsrelevanta tekniska 
frågeställningar. Vi har sett sådana effekter i andra liknande studier. Det är en öp-
pen fråga om ffp gav ett tillräckligt bidrag till detta. En viktig följdfråga är förstås 
i vad mån denna organiseringsprocess är påverkbar och om användningen av en 
sådan mänsklig resurs kan påverkas om den omedelbara drivkraften – exempelvis i 
form av förekomsten av inhemska personbilstillverkare – upphör eller minskar.

7.	 Vad vi också har sett är att ffp, tillsammans med de övriga programmen som 
drevs genom PFF, har varit gynnsamt för en del av underleverantörerna, främst 
de större leverantörsföretagen som har tillräcklig egen absorptionsförmåga. Ge-
nom de spelregler PFF utformade kunde de delta i en rad projekt, som de annars 
hade fått stå utanför, och de kunde därmed öka sin kompetens. Intrycket är ändå 
att det inte har varit tillräckligt för leverantörssidan, eftersom det stora flertalet 
underleverantörer inte har deltagit i ffp. Det är fordonstillverkarnas forskningsa-
genda, som i praktiken har varit styrande och de allra flesta leverantörsföretagen 
har inte samma absorptionsförmåga och möjlighet att delta som fordonstillver-
karna och det fåtal svenskbaserade leverantörerna som befinner sig på nivå 1 (tier 
1-leverantörerna), och de har därför haft svårare att dra nytta av ffp. Med tanke 
på den svenska leverantörsbranschens struktur (många små tier 2/3-företag med 
svag lönsamhet, utan FoU-tradition och med låg absorptionskapacitet) är ffp 
knappast det mest ändamålsenliga instrumentet för att åstadkomma en konkur-
renskraftshöjning. Andra typer av statliga insatser behövs för det syftet.

Effekter
Den samlade bevisföringen när det gäller effekterna av ffp 1 och 2 blir något av ett 
”indiciemål”. Till snart sagt alla de förändringar, som vi noterar i denna studie finns 
flera tänkbara orsaker, inte bara ffp. Och ingen kan säkert veta vad som hade hänt om 
inte staten hade slutit avtalet med fordonsindustrin och därmed skapat ffp. Om vi med 
dessa reservationer i åtanke lägger ihop vad vi ändå har kunnat se, framträder en rätt 
övertygande bild av att ffp-satsningen under åren 1994–2001 fick nedanstående effek-
ter. För logikens skull beskriver vi här först effekterna för högskoleforskningen, däref-
ter effekterna för fordonsindustrin och sist effekterna för samhället.

3	 Med Knowledge Value Collective, KVC, avser vi här den mängd människor inom industrin och andra 
forskningsorganisationer som arbetar inom ett visst kunskapsområde, som har industriell eller sam-
hällelig relevans. Ofta är ett KVC knutet till ett visst geografiskt område, såsom ett industridistrikt 
– exempelvis förbrännings- och motordesigngrupperingen i Göteborg eller IT/telekomklustret i Kista. 
Ett KVC innefattar en arbetsmarknad och enskilda personer rör sig mellan organisationer och kan 
bygga upp nya. Ett KVC är i grunden mer uthålligt än de individuella organisationer som råkar vara 
dess värdar. Exempelvis ledde Ericssons storskaliga uppsägningar av forskningspersonal i Kista inte 
till att KVCt försvann, utan till en omflyttning av kompetens från Ericsson till ett stort antal små till-
verknings- och konsultföretag såväl som till några av dess konkurrenter.
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Högskoleforskningen

Den för fordonsindustrin relevanta tillämpade högskoleforskningen inom områdena 
säkerhet, miljö och kvalitet fick ett väsentligt nettotillskott av medel, vilket förstärktes 
av att främst fordonstillverkarna tillsköt minst lika mycket i form av egen tid, utrust-
ning och även pengar. Dessa medel tillkom utöver en redan rätt omfattande statlig 
finansiering av fordonsrelaterad högskoleforskning inom ramen för program, som drevs 
av olika statliga myndigheter (främst dåvarande Nutek, dåvarande KFB, Vägverket 
och Naturvårdsverket). Tillskotten från ffp fördelades över ett antal för fordonsin-
dustrin betydelsefulla och prioriterade forskningsmiljöer vid flera olika lärosäten. 
Utbetalningarna av statliga anslag till olika lärosäten m.m. inom ramen för ffp 1 och 2 
framgår av figur 1.

Figur 1. Fördelning av utbetalade medel per medelsmottagare perioden 1994–2001.

•	 Medelstilldelningen för fordonsforskning till dessa forskningsmiljöer som hel-
het har i huvudsak fortsatt att öka sedan dess, både genom att ffp har fortsatt i 
två ytterligare programetapper efter 2001 och genom finansiering inom andra 
program, dels under PFF och dels under Energimyndigheten och vinnova. 
Följden har blivit ett antal nya forskningssamarbeten, med både industriföretag 
och andra akademiska forskningsmiljöer, som har blivit bestående genom fort-
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sättningsprojekt, sampublikationer och annan nationell finansiering. I flera fall 
har ffp också bidragit till att forskningsmiljöerna har kunnat bygga upp kritisk 
massa och skapa nya samarbetsrelationer i projekt inom EUs ramprogram och 
i en del fall också kunnat bygga upp ett internationellt renommé och attrahera 
utländska fordonstillverkare.

•	 Expansionen av högskoleforskningen har genom ffp styrts in på för samhäl-
let angelägna områden och den har dragit till sig ytterligare intresse från til�-
lämpningsintresserade forskare och studenter. De externa medlen har också fått 
en intern utväxling i högskolan genom att de dragit till sig fakultetsmedel för 
disputationer och i vissa fall även för licentiatexamina. Detta har förstärkt den 
strukturerande effekten av de externa bidragen genom att det har medverkat till 
profilering av de berörda institutionerna/avdelningarna, vilket i sin tur har plöjt 
upp vissa ”spår” som forskarstuderande och finansiärer följer och som kan skapa 
en positiv återkoppling. Som exempel på reella strukturförändringar inom den 
akademiska fordonsforskningen kan nämnas ett nytt forskningsområde och nya 
tjänster vid Chalmers och ett nytt centrum vid KTH, som delvis kan tillskrivas 
ffp-satsningen. En baksida av detta förefaller vara att fordonsforskningsboomen 
möjligen har skapat ett stort beroende av externa medel och en viss ”inlåsnings-
effekt”, vilket här skulle innebära att det är främst forskare med en tillämpnings-
inriktning som passar ffp som stannar kvar i de aktuella forskningsmiljöerna. 
En möjlig sådan effekt är särskilt tydlig på Chalmers. Frågan är också om den 
strukturerande effekten har varit tillräcklig eller om forskningsmiljöerna har 
förblivit alltför fragmenterade för att kunna skapa den forskning av världsklass 
som kan behövas. Detta är en, särskilt med tanke på dagens situation för for-
donsindustrin väsentlig, fråga.

•	 Samarbetet med industriföretagen har delvis också förändrat högskoleforskarnas 
arbetssätt i riktning mot mer behovsmotiverad forskning med sikte på tillämp-
ning och problemlösning. Den akademiska produktionen och kvaliteten har 
samtidigt bibehållits eller ökat, enligt de flestas uppfattning. Också grundutbild-
ningen av civilingenjörer har påverkats i samma riktning via examensarbeten, 
kursutveckling, läroböcker och genom att forskningen har bidragit med exempel 
och verklighetsanknytning till undervisningen.

Fordonsindustrin

•	 Existerande nätverk mellan industrin och universitet och högskolor (UoH)/insti-
tut kunde stärkas och helt nya bildas. Nätverken vidgades och generisk kunskap 
spreds bland deltagande parter, tack vare den statliga finansieringen och tack 
vare den öppnare attityd till forskning och forskare som ffp-samarbetet skapade. 
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Företagen kunde fokusera mer på tillämpningar som låg litet längre bort i fram-
tiden, till skillnad från ”gårdagens problem”, och utvecklingsarbete tidigarelades. 
Vissa projekt som inte annars hade kommit till stånd kunde startas, ofta i hori-
sontella projekt med mer än en fordonstillverkare.

•	 Grundläggande FoU-arbete på nationell nivå, som har gjort såväl företag som 
högskola och forskningsinstitut mer konkurrenskraftiga inom EUs ramforsk-
ningsprogram, har möjliggjorts genom ffp. Denna effekt är dock mycket ojämnt 
fördelad inom såväl industrin som bland FoU-utförarna, främst på grund av 
att vissa aktörer medvetet valt att stå utanför ramprogrammen. Som framgår 
av figur 2 är AB Volvo (oftast genom Volvo Technology) den helt dominerande 
deltagaren bland företagen. Chalmers är den vanligast förekommande svenska 
deltagaren från högskole- och institutssidan. samarbetena. Även KTH är en 
återkommande samarbetspartner.

Figur 2. Företagens ramprogramsmedverkan (RP3–RP6).

•	 Medelstillskotten under ffp 1 och 2 har också lett till att ett betydande antal 
forskare med fordonsteknisk inriktning har utbildats. Det är en direkt följd av att 
projekten under denna period oftast genomfördes som doktorandprojekt, defi-
nierades av industrin och genomfördes i nära samarbete mellan företag och hög-
skola. De flesta av dessa nya forskare arbetar idag med forskning eller utveckling 
inom fordonsindustrin, antingen som chefer eller som specialister. En del är 
också kvar vid akademiska lärosäten och vid forskningsinstitut, se figur3.
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Figur 3. ffp-doktorandernas nuvarande eller senaste arbetsgivare. Antal svar totalt: 46.

•	 Redan tidigare hade företagen börjat rekrytera forskare, vilket innebar något 
av ett paradigmskifte för svensk fordonsindustri. Det totala antalet anställda 
disputerade inom fordonsindustrin framgår av figur 4 (Antalet anställda licen-
tiater är av motsvarande storlek och har utvecklats på motsvarande sätt.) For-
donsforskningsprogrammet kom in vid rätt tidpunkt och förstärkte kraftfullt 
den trenden. Detta är en av de allra viktigaste effekterna av ffp. Den innebär att 
samarbetsrelationerna mellan fordonsindustrin och akademin har stärkts kraftigt 
och att företagens intresse av och kapacitet för att ta till sig och använda externa 
forskningsresultat i sin egen FoU-verksamhet (s.k. absorptionskapacitet) har 
förändrats i grunden, delvis till följd av ffp-satsningen.

Varför är då fordonsindustrin inte bättre rustad att möta dagens kris? Det är en högst 
berättigad fråga och har med vad som skulle kunna kallas personbilstillverkarnas 
”Moment 22”. Vi återkommer något längre fram till det.

•	 För fordonsindustrins del innebar denna kompetensutveckling hursomhelst att 
man kunde ta viktiga utvecklingssteg genom den FoU som bedrevs i samarbete 
med UoH och institut. De egna arbetsmetoderna blev mer metodiska, veten-
skapliga och långsiktiga, vilket innebar att de interna FoU-resurserna kunde 
byggas upp, och fick hjälp att överleva och utvecklas vidare, när personbilstillver-
karna blev utlandsägda. Dessa fick genom det statliga stödet från bland annat ffp 
möjlighet att bygga upp och vidmakthålla egna forskningsresurser, till exempel 
genom bildandet av flera interna Excellence Centers. Det svenska statsstödet har 
också, utöver de finansiella resurserna, haft ett starkt symbolvärde i förhållande 
till de utländska ägarna. Det statliga stödet stärkte alltså på flera sätt deras kon-
cerninterna konkurrenskraft, utan vilken de skulle ha stått mycket sämre rustade 
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än de idag gör. För tillverkarna av tunga fordon har de reformerade arbetssätten 
inneburit att de står sig fortsatt starka på en global marknad genom att de konti-
nuerligt kunnat vidareutveckla sina allt mer komplexa produkter.

Figur 4. Antalet anställda doktorer hos respektive företag och i övrig fordonsindustri.

•	 Beträffande kompetensutveckling är det uppenbart att AB Volvo och Scania tyd-
ligt ökat sin forskningskompetens under ffp1–2 (jfr. figur 4), vilket till del kan 
tillskrivas ffp. För Volvo PV var utvecklingen densamma tills företaget såldes till 
Ford, varefter antalet forskarutbildade och civilingenjörer stagnerat eller mins-
kat. För Saab syns en betydligt svagare ökning av forskningskompetensen, och 
efter att GM blev ensam ägare till Saab skedde en tydlig nedgång i antalet civil-
ingenjörer. Nedgångarna för personbilstillverkarna kan sannolikt tillskrivas dels 
att de fått släppa vissa teknikområden och fått förlita sig på annan utveckling 
inom respektive koncern, dels en stärkt trend mot outsourcing av konstruktions-
arbete, och dels att det totala antalet anställda inom respektive företag minskat. 
Övriga företag inom fordonsindustrin uppvisar en mycket stark ökning av både 
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forskarutbildade och civilingenjörer, vilket till stor del sannolikt kan förklaras av 
att teknikkonsulterna, som genomför det outsourcade konstruktionsarbetet, och 
de största systemleverantörerna rekryterat dem.

•	 Det finns också ett flertal konkreta exempel på vad ffp har betytt för fordonstill
verkarna. AB Volvo kunde med hjälp av ffp bibehålla sin kompetens inom 
hybridteknik mellan försäljningen av Volvo PV 1999 och Gröna bilens start 
2001. Scania utvecklade väsentlig kompetens om hur lackskikt beter sig under 
höga tryck och kunde därmed ställa andra krav på färgleverantören och revide-
rade också designen av lackerade förband. Volvo PV utvecklade nya skydds- och 
säkerhetssystem och påbörjade utvecklingen av en ny dieselmotor. Sammalunda 
drog Saab i utvecklingen av Vepsilonmotorn nytta av ffp-projekt. Såväl Volvo PV 
som Saab kunde med ffps hjälp som nämnts upprätthålla koncerninterna Excel-
lence Centers inom kritiska teknikområden.

•	 Fordonsforskningsprogrammet har sammanfattningsvis, sedan det startade år 
1994, haft en förstärkande verkan på främst fordonstillverkarnas långsiktiga 
forskning och utveckling. Man kan uttrycka det så att ffp har resulterat i en 
betydande beteendeadditionalitet i förhållande till fordonsindustrin. Den har 
åstadkommits genom kompetensutveckling av företagens egen personal, rekry-
tering av personer med relevant forskarutbildning, samarbete med allt mer inter-
nationellt konkurrenskraftiga forskningsmiljöer och genom att tillämpningsbara 
forsknings- och utvecklingsresultat har producerats. Programmet skapade också 
bättre förutsättningar för företagen att arbeta tillsammans med svenska forsk-
ningsmiljöer i EUs ramprogram. Det är en allmän uppfattning att allt detta har 
stärkt både de utlandsägda personbilstillverkarnas interna konkurrenskraft och 
den internationella positionen för tillverkarna av tunga fordon.

Samhället

Vad allt detta i sin tur kan ha betytt för Sveriges ekonomi eller miljö, eller för hela 
samhället, är svårare att entydigt avgöra eller beräkna. Att ffp medverkat till att skynda 
på introduktionen av nya, miljövänligare och inte minst trafiksäkrare bilmodeller och 
till att åtminstone temporärt hålla uppe sysselsättningen på en del orter verkar högst 
troligt. Det kan räcka att påminna om vilka exportandelar fordonsindustrin svarar för 
(15 %), eller om sysselsättningen i alla led, för att inse att allt som har en positiv inver-
kan på fordonsindustrins konkurrenskraft eller förmåga till överlevnad och anpassning 
efter ändrade omvärldsbetingelser, kan ha en oerhört stor betydelse på nationell nivå. 
Det är vidare en rätt spridd uppfattning att den svenska fordonsindustrin strängt taget 
är av underkritisk storlek när det gäller att, över hela linjen, ligga i teknisk framkant 
och producera till konkurrenskraftiga priser jämfört med medtävlarna från inte minst 
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de nya biltillverkarländerna.4 Det har i linje med detta till och med hävdats att den 
svenska fordonsindustrin, frånsett den nuvarande krisen i branschen, strängt taget bor-
de ha varit utslagen för länge sedan.

Mot den bakgrunden ter sig ffps direkta och indirekta effekter för samhället som myck-
et betydande och värdefulla.

Frågan kan å andra sidan ställas om ffp har räckt till för ändamålet eller om andra sam-
ordnade program och insatser hade behövts samtidigt. En näraliggande fråga är, som 
nämnts, om negativa bieffekter, i form av inlåsning till vissa utvecklingslinjer, eller en 
undanträngning i praktiken av angelägen ännu mer långsiktig eller radikal forskning, 
kan ha uppkommit.

Svaren på dessa frågor är att detta rör det som vi nyss kallat den svenska fordons
industrins, eller åtminstone personbilstillverkarnas, ”Moment 22”. Volvo PV och Saab 
Automobile hade troligen, som framgått, haft svårare att överleva den interna kon-
kurrensen inom sina koncerner utan stödet från ffp. Om den svenska staten samtidigt 
med ffp hade satsat ännu mer kraftfullt på forskning och utveckling av nya drivlinor 
(elhybrider, bränsleceller), och på det sättet drivit på den tekniska utvecklingen, så hade 
möjligen forskarna kunnat göra ännu snabbare framsteg. Men de utlandsägda (och 
Sverigebaserade) tillverkarna hade ändå inte haft full frihet att utnyttja dessa fram-
steg, utan medgivande från sina moderbolag i Detroit och Dearborn! Om å andra sidan 
Volvo PV och Saab Automobile, rent hypotetiskt inte hade varit utlandsägda, så hade 
de visserligen kanske haft den friheten, men då hade de varit så små att de ändå knap-
past hade kunnat överleva utanför en större koncern med möjligheter att dela på kom-
ponentvolymer, plattformar, utvecklingskostnader etc.

När det gäller den svenska fordonsindustrins framtida öde och utveckling har vi hur 
som helst, när detta skrivs ännu inte ”facit” i hand. Vi vet dock redan nu att den i allt 
väsentligt positiva utvecklingen av svensk fordonsindustri under senare år bryts i och 
med 2008 och de indikationer som finns är att de kommande årens nedgång sannolikt 
blir djupare än den som skedde under lågkonjunkturen i början av 1990-talet.

Vi har också sett att ffp fick en del specifika effekter på samhällsnivån, eller åtminstone 
för de närmast berörda myndigheterna och deras arbete:

•	 Genom programrådet för fordonsforskning PFF, som verkat i hela 15 år, byggdes 
en ny samarbetsplattform upp mellan staten i form av de närmast berörda myn-
digheterna och fordonsindustrin. Denna plattform kan betraktas som en vinna-

4	 J. Wormald, ”R&D in the automotive industry and the role of countries” i S. Faugert, E. Arnold,  
M.-L. Eriksson, T. Jansson, H. Segerpalm, I. Thoresson-Hallgren och T. Åström, ”Samverkan 
för uthållig konkurrenskraft – Utvärdering av fordonsforskningsprogrammet och Gröna Bilen”, 
Programrådet för fordonsforskning, April 2007.
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vinna-lösning som varit till fördel för myndigheterna i deras arbete med att driva 
på utvecklingen mot säkrare och miljövänligare fordon och för fordonsindustrin 
i dess strävan att ligga långt framme i utvecklingen.

•	 De program vi analyserar i denna rapport, var inte de enda som riktades speci-
fikt mot fordonsindustrin, men de fungerade som ”avskjutningsramp” för senare 
program som Gröna Bilen, som fick stora direkta effekter för fordonsindustrins 
utveckling och konkurrenskraft. Genom ffp 1 och 2 hade en nödvändig organi-
sation, spelregler, goda samarbetsrelationer, gemensamma verklighetsbilder och 
referensramar samt en allmän tillit mellan de berörda parterna på både industri- 
och myndighetssidan redan etablerats. Landets samlade förmåga att driva stora 
gemensamma utvecklingsprogram för fordonsindustrin hade stärkts och man var 
”startklara” när de nya satsningarna gjordes, vilket innebar en väsentlig tidsvinst.

Bakgrund
Bakgrunden till hela inrättandet av Fordonsforskningsprogrammet är att fordons-
industrin i Sverige i början på 1990-talet, liksom idag, befann sig i allmän kris. 
Fordonstillverkarna var utsatta för stark internationell konkurrens, i första hand från 
andra europeiska och japanska fordonstillverkare. Det externa konkurrenstrycket, 
kopplat till dåtidens finanskris som kulminerade med 500 % i marginalränta hösten 
1992, fick dramatiska återverkningar, vilka återspeglas i figur 5. Denna situation ska-
pade ett kraftigt omstruktureringsincitament som innefattade ett allt snabbare utveck-
lingstempo och som fordonstillverkarna insåg att de inte på egen hand skulle mäkta 
med att leva upp till.

Figur 5. Antal producerade fordon. I AB Volvos lastbilsproduktion ingår från 2001 Mack och  
Renault Trucks och från 2007 Nissan Diesel. Källa: Bil Sweden, 2008.
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För att säkra sin långsiktiga konkurrenskraft insåg fordonstillverkarna att en kraftfull 
satsning på FoU behövdes och de gjorde därför en framstöt till regeringen om detta 
hösten 1992.

I forskningspropositionen våren därpå föreslog regeringen inrättandet av ett fordons-
tekniskt forskningsprogram med en årlig kostnadsram på högst 30 MSEK per år under 
förutsättning att fordonsindustrin bidrog med minst lika mycket. Riksdagen godkände 
förslaget och våren 1994 slöts efter förhandling ett avtal mellan staten och fordons-
industrin och programrådet för fordonsforskning, PFF, inrättades för att genomföra 
fordonsforskningsprogrammet, ffp.

Programmet har sedan dess pågått ända fram till slutet av 2008.

Denna rapport har skrivits på uppdrag av vinnova, som en i verkets serie av effektan
alyser på uppdrag av regeringen. Uppgiften har varit att beskriva och analysera effek-
terna av de två etapper av ffp som pågick under åren 1994–2001, på den berörda indu-
strin, forskningen och samhället i stort, också i form av de myndigheter som är verk-
samma inom området.

Arbetet har utförts av ett team inom Technopolisgruppen under ledning av dess svens-
ka företag, Faugert & Co Utvärdering AB. Rapporten bygger på ett antal delstudier, 
inklusive studier av statistik, enkäter, djupintervjuer och fallstudier. Följande delstudier 
har genomförts:

•	Dokumentstudier avseende dels allmän litteratur, dels dokument om ffp och i PFFs 
arkiv.

•	En enkel jämförande studie om finansieringsformer och formulering av forsknings 
problem.

•	 Intervjuer och dokumentstudier rörande forskningsfinansiering från andra samtidigt 
pågående forskningsprogram.

•	Sammanställning av data om anslag inom ffp 1 och 2 till olika forskningsmiljöer.

•	En enkät till forskningsmiljöer som mottagit bidrag inom ramen för ffp 1 och 2.

•	En serie korta intervjuer samt en enkät till doktorander som helt eller delvis har  
finansierats av ffp under sin forskarutbildning.

•	Sammanställning och analys av utbildningsdata från SCBs databas.

•	Sammanställning och analys av data om deltagande i EU-projekt i databasen 
CORDIS.

•	Sammanställning och analys av finansiella data och uppgifter om antal anställda från 
deltagande företags årsredovisningar och FKGs databas.
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•	Sammanställning och analys av fordonsindustrins produktion från US Department of 
Transportation samt Bil Sweden.

•	Sammanställning och analys av fordonsindustrins betydelse för svensk ekonomi från 
SCBs företagsdatabas.

•	Djupintervjuer med nyckelpersoner inom fordonsindustrin.

•	Djupintervjuer med nyckelpersoner inom akademisk fordonsforskning.

•	Djupintervjuer med nyckelpersoner inom myndigheter och departement.

•	 Fallstudie rörande Avdelningen för förbränningsmotorer vid Lunds tekniska högskola 
och dess samarbete med AB Volvo, Volvo PV, Scania och Saab Automobile.

•	Fallstudie rörande forskningscentret SAFER vid Chalmers och dess samarbete med 
olika lärosäten, företag och myndigheter.

•	 Fallstudie rörande samarbetet i Ytmekanikgruppen mellan Scania och främst KTH.

Den svenska fordonsindustrins historia handlar om två företagsgrupper som – till-
sammans med en handfull andra – byggde Sverige under efterkrigstiden. Volvo- och 
Saab-Scania-koncernerna uppvisar många likheter och har båda under perioder varit 
storkoncerner som bl.a. tillverkat personbilar, lastbilar, bussar och flygplan eller flyg-
plansmotorer. Båda har sedermera sålt av respektive personbilsdivision, men är fortsatt 
starka globala aktörer inom tunga fordon.

År 1999 såldes Volvo Personvagnar till Ford och AB Volvo gjorde ett misslyckat försök 
att köpa Scania. År 2000 köpte Volvo i stället Mack Trucks och Renault Trucks och 
2007 Nissan Diesel och blev i än högre grad än tidigare en internationell leverantör av 
tunga fordon.

Efter ett par decennier av återkommande ekonomiska svårigheter för personbilsdi-
visionen såldes 51 % av det nybildade Saab Automobile år 1990 till General Motors 
som år 2000 köpte resterande aktier. År 2000 förvärvade Volkswagen 34 % av röster-
na och 17,7 % av kapitalet i Scania och år 2008 köpte Volkswagen det Wallenberg-
kontrollerade Investors aktiepost i Scania, varefter Scania kontrolleras av Volkswagen-
koncernen.

Även om svensk fordonsindustri är mycket viktig för Sverige, är den betydligt mindre 
viktig på världsmarknaden. Svensk personbilsindustri är närmast försumbar globalt sett 
med cirka 0,6 % av världsproduktionen. Däremot är AB Volvo och Scania relativt sett 
betydligt större spelare på de marknader där de är aktiva, med exempelvis 14,6 respek-
tive 13,5 % av den europeiska marknaden år 2007.

Svensk fordonsindustri består inte endast av fyra fordonstillverkare utan också av cirka 
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1 000 underleverantörsföretag. Av de uppskattningsvis uppemot 140 000 personer som 
2004 arbetade inom fordonsindustrin återfanns knappt hälften hos underleverantörer. 
Fordonstillverkarnas hela process, från produktutveckling till tillverkning av färdigt 
fordon, är beroende av kvalificerade underleverantörer. Fordonsindustrin som helhet5 
stod 2006–2007 för 6,1 % av hela näringslivets produktion, 15 % av nationens totala 
export och 1,8 % av arbetstillfällena.

Med undantag för tydliga uppgångar i början av 1990-talet, vilka dels har sin grund i 
större absoluta investeringar i FoU och dels i att nettoomsättningen då sjönk kraftigt 
(särskilt för AB Volvo), pendlar FoU-kostnaderna för tillverkarna av tunga fordon mel-
lan 3 och 4 % av nettoomsättningen, se figur 6.

Figur 6. FoU-kostnader dividerat med nettoomsättning för AB Volvo exkl. personvagnsverksamheten 
och Scania. Källa: Bolagens årsredovisningar.

FoU-behoven förefaller vara betydligt större på personbilssidan, cirka 5–6 %, se figur 7. 
Fordonstillverkarna förväntar sig i allt högre grad att deras underleverantörer ska vara 
kapabla att stå för produktutveckling och innovation, vilket många små svenska under-
leverantörer inte mäktar med. Dels har många av dem ingen FoU-tradition och därmed 
svag absorptionskapacitet, dels har de flesta så knappa ekonomiska marginaler att de 
inte har råd och resurser att tänka långsiktigt.

I praktiken var ffp i flera avseenden något nytt. Beståndsdelarna var i princip följande:

•	 en ekonomisk ram för det statliga bidraget, som inte var uppseendeväckande stor 
– ffp handlade under den aktuella perioden om 30 MSEK per år i statliga bidrag,

•	 ett särskilt avtal mellan fordonsindustrin och staten om att genomföra program-

5	 Här definierad som SNI-kod 34 Industri för motorfordon och släpfordon.
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met med syfte att skapa en kompetens- och rekryteringsbas på högsta internatio-
nella nivå och forskningsresultat som är till nytta i avtalsparternas verksamhet,

•	 en egen organisation under regeringen, utanför den ordinarie myndighetsorganisa-
tionen, och en beredningsprocedur som var ny och som förde över makt över forsk-
ningens inriktning, som traditionellt legat hos myndigheterna eller forskarsamhäl-
let, till de medverkande industriföretagen.

Figur 7. FoU-kostnader dividerat med nettoomsättning för Volvo PV och Saab.6 Källa: Information 
från Saab samt årsredovisningar för AB Volvo 1998, Volvo PV Holding och Ford VHC.

Vidare var ffp något nytt också såtillvida att det var ett tidigt exempel på ett s.k. triple 
helix-samarbete mellan staten, näringslivet och forskningssystemet. Ett brett engage
mang från flera myndigheter gjorde det möjligt att bevaka flera samhällsintressen sam-
tidigt, forskningen styrdes genom beredningsprocessen in på sådant som företagen 
behövde på kort- och medellång sikt, och högskoleforskningen medverkade aktivt och 
utvecklades rent vetenskapligt, samtidigt som den anpassades till samhällets och indu-
strins behov.

Hela idén med programmet (den s.k. programteorin, som vi uppfattat den, framgår av 
Figur 0:8) var alltså att bidra till bättre och mer konkurrenskraftiga produkter samt 
mer konkurrens och livskraftiga företag. Detta skulle åstadkommas genom sättet att 
generera och styra projekten vid högskolan vilket skulle leda till industrirelevanta och 
användbara resultat, för företagen nyttiga samarbetsrelationer med intressanta forsk-
ningsmiljöer, och forskarutbildade med fordonsteknisk inriktning som kunde anställas 

6	 Volvo PVs uppgifter t.o.m. 1998 avser nettoomsättning och FoU-kostnader för personvagnsdelen av AB 
Volvo. Uppgifterna fr.o.m. 1999 är för Volvo PV Holding AB respektive Ford VHC AB, vilket innebär 
att uppgifterna för Volvo PV före 1999 inte är direkt jämförbara med uppgifter för senare år eller med 
Saabs uppgifter.
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i företagen eller fortsätta forska vid högskola och institut kring för företagen viktiga 
frågeställningar. Detta skulle i sin tur leda till nya FoU-projekt inom industrin och – i 
samarbete med högskola och institut – höjd kompetens i företagen och ökad kapacitet 
att ta till sig forskningsresultat. Det borde, strängt taget, också leda till en del struktur-
anpassningar i forskningssystemet.

Figur 8. Programteori för ffp

Element i pro-
gramlogiken

ffps programlogik (-teori) Grundläggande antagan-
den, villkor för effekter i 
nästa led

Problem samt 
övergripande 
mål för ffp

Problem:
Effektivitets-, säkerhets- och miljöproblem inom 
vägtransportsystemet.
Brist på forskarutbildad personal inom fordonsin-
dustrin.
Risk att hamna på efterkälken i produktutveckling.
Risk att tappa attraktionskraft när det gäller lokali-
sering av utveckling och tillverkning
Mål:
Skapa kompetens- och rekryteringsbas, skapa 
forskningsresultat till nytta för industrin och sam-
hället.

Korrekt analys av ”hotbild” 
och nationella möjligheter.

Innehåll i ffp-
satsningen, 
som svarar mot 
problemet

Ekonomisk ram
Förhandsfördelning av budget på industripartnerna
Organisation (PFF-råd, beredningsgrupp, kans-
li m.m.)
Procedur för initiering och finansiering av projekt 
m.m.
Projektportfölj (företagsstyrda högskoleprojekt med 
stort antal doktorander)

Effektiva procedurer, rätt 
bemanning i organisatio-
nen, lämpliga anslagsvillkor.

Resultat/output 
från program-
met

Akademiska publikationer
Industriellt användbara tekniska resultat
Forskarutbildade (lic och dr) med fordonstekniskt 
relevant inriktning

Tillit mellan parterna, stra-
tegiskt inriktade företags-
ledningar och forskningsle-
dare, andra kompletterande 
FoU-program och finansie-
ringskällor

Effekter av för-
sta ordningen 
(på kort/medel-
lång sikt)

Nya FoU-projekt i industrin
Höjd kompetens/fler forskarutbildade i industrin
Nya samarbetsrelationer (inom och mellan industri, 
myndigheter, akademi)
Produktförbättringar

Framgångsrika FoU-projekt 
i industrin, strategiskt inrik-
tade högskoleledningar, an-
dra incitament och instru-
ment från statens sida

Effekter av an-
dra ordning-
en (på längre 
sikt)

Nya produkter
Höjd absorptionskapacitet
Stärkt konkurrensposition inom internationella kon-
cerner
Strukturella anpassningar i forskningssystemet

Transport-, miljö-, tillväxt-
politik etc. som främjar for-
donsindustrins utveckling .
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Det bör noteras att hela satsningen ffp kom till som följd av behov och problem inom 
fordonsindustrin och den skisserade programteorin hade också fordonsindustrins situa-
tion i fokus. Samtidigt lades programmet upp på ett sådant sätt att det fick vissa bety-
delsefulla effekter också för närmast berörda myndigheter och för forskningssystemet, 
även om detta inte var de primära syftena. Med stöd av denna studie och de kunskaper 
i övrigt som finns idag, skulle det vara fullt möjligt att formulera programteorier med 
fokus på antingen myndigheterna eller akademin.

Denna studie syftar alltså till att fånga upp effekter av ffp inte bara för industrin, utan 
även för forskningssystemet och samhället. De typer av effekter vi sökt efter i vår studie 
– och som vi i huvudsak också har kunnat belägga med större eller mindre säkerhet – 
rör, mot denna bakgrund följande.

För fordonsindustrin, effekter på:

•	 FoU-inriktning (i samarbete mellan de fyra fordonstillverkarna och underleve-
rantörerna),

•	 strategi (för FoU och för orientering av verksamheten i stort i ett internationellt 
perspektiv),

•	 personal-/kompetensförsörjning (industridoktorander, licentiater, doktorer),
•	 arbetssätt inom FoU (mer vetenskapligt, mer internationellt samarbete, bättre 

kapacitet för att delta i EUs ramprogram),
•	 samarbetsrelationer och -former (inom och mellan företagen inklusive underle-

verantörerna, med akademin, med myndigheterna),
•	 prestationer/output (produkter, investeringar, arbetstillfällen, affärer),
•	 konkurrensposition (inom de utlandsägda koncernerna, i stort – utlandsägandet 

förändrades/ökade mycket kraftigt under den aktuella perioden).

För forskningssystemet, främst den akademiska forskningen, förändringar av:

•	 infrastrukturen (nya forskargrupper, institutioner, centra, nätverk),
•	 personal (ny typ av mer ”anställningsbara” doktorander och forskare),
•	 arbetssätt (mer tillämpade projekt, ökad internationell orientering),
•	 samarbetsrelationer, inom akademin, med fordonsindustrin och med andra,
•	 prestationer/output i kvantitativa och kvalitativa termer (publiceringar, examina, 

patent, spin-offs).

För myndigheterna (Nutek och KFB – numera vinnova, Vägverket, Naturvårds
verket, Energimyndigheten), effekter på bland annat:

•	 strategi och arbetssätt i den egna verksamheten inom miljö-, energi-, trafiksä-
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kerhets-, industri- och innovationspolitik (bättre kunskaper och anpassning till 
industrins betingelser),

•	 samarbetsrelationer sinsemellan och med industrin (från motparter till utveck-
lingspartners),

•	 påverkan på trafiksäkerheten (VV),
•	 påverkan på miljön (NV).

Förändringar i dessa avseenden har naturligtvis också haft andra orsaker än ffp, exem-
pelvis:

•	 de sammanlagt betydligt större statliga forskningssatsningar av relevans för for-
donsindustrin, som pågick redan innan och samtidigt med ffp 1 och 2,

•	 situationen i företagen och koncernerna vad avser konkurrens och strategiskiften 
etc,

•	 tidsandan i form av djup ekonomisk kris och kommande EU-medlemskap,
•	 pågående förändringar i högskolesektorn.

Med ffp valde regeringen en delvis ny väg för forskningsfinansieringen. Målen och 
medlen liknar till stor del andra behovsmotiverade satsningar, men konstruktionen 
med ett särskilt programråd var unik. Genom PFF skapades en arena där företagen och 
myndigheterna båda tjänade på att samarbeta på ett djupare sätt än tidigare eftersom 
viktiga prioriteringsbeslut skulle fattas av företagen samtidigt som de skulle accepteras 
av myndigheterna. För akademins del öppnades en ny finansieringskälla och nya finan-
sieringsmöjligheter som krävde viss anpassning av arbetsformer m.m. När programmet 
sjösattes var det i princip en öppen fråga på vilket sätt detta skulle fungera i praktiken, 
om det skulle påverka beslutens inriktning och om det skulle påverka relationen mellan 
parterna över tid.

Vår effektstudie har avgränsats till verksamheten inom fordonsforskningsprogrammet 
under de två första perioderna, åren 1994–2001 (ffp 1 och 2), och de projekt som stöd-
des då. Huvudskälet är att det har gått tillräckligt lång tid sedan dess för att det ska 
vara möjligt att se effekter i olika led. Delvis under samma tidsperiod har det som 
nämnts gjorts andra satsningar som riktats mot fordonsindustrin. Så långt möjligt har 
vi ändå sökt renodla effekterna av just ffp 1 och 2. En del av dessa andra satsningar 
har i praktiken möjliggjorts av ffp 1 och 2 och kan således sägas vara effekter av den 
satsningen. De har i sin tur fått – och kan väntas få – en del viktiga effekter, som har 
studerats i andra utvärderingar.7

7	 Som exempel kan nämnas den av oss på PFFs uppdrag genomförda utvärderingen av ffp 3 och 4 och 
Gröna Bilen: S. Faugert, E. Arnold, M.-L. Eriksson, T. Jansson, H. Segerpalm, I. Thoresson-Hallgren 
och T. Åström, ”Samverkan för uthållig konkurrenskraft – Utvärdering av fordonsforskningsprogram-
met och Gröna Bilen”, Programrådet för fordonsforskning, april 2007.
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