School of Business,
Economics and Law
GOTEBORG UNIVERSITY

Marco Polo ur ett svenskt perspektiv

En studie av EU: s Marco Polo-program for frimjande av

intermodala transporter

Magisteruppsats
Hostterminen 2007

Handledare:
Leif Enarsson

Forfattare:
Marcus Wiklund, 820326-7136



Marco Polo ur ett svenskt perspektiv

Forord

Sahir efter avslutat arbete vill jag ta tillféllet i akt att tacka de som hjélpt mig gora denna uppsats

till vad den ér.

Jag vill framforallt tacka Per A Sjoberger pa Sveriges Redareforening som varit till stor hjilp
genom hela min undersokning. Sjoberger var den som introducerade mig i @&mnet och har dven
hjdlpt mig med virdefulla kontakter. Tack édven till B Essle pa VINNOVA som har hjdlpt mig
mycket. Genom Essle har jag fatt tillgang bade till viktig fakta gdllande Marco Polo och till

virdefulla kontakter.

Utover Sjoberger och Essle vill jag @ven ndamna min handledare Leif Enarsson som har givit mig
bra respons och kommit med viktiga synpunkter, samt Rickard Bergqvist pa Handelshogskolan i
Goteborg, med vilken jag diskuterat amnet och dérigenom fatt bra idéer och uppslag till min
undersokning. Sjélvklart vill jag dven passa pa att tacka de respondenter som ingick i min

undersokning och svarat pa de fragor som legat till grund f6r min analys.

Ett stort tack till alla jag ndmnt hér ovan! Utan er hade min uppsats inte blivit vad den dr.

Marcus Wiklund

Goteborg, januari 2008



Marco Polo ur ett svenskt perspektiv

Sammanfattning

De senaste aren har miljon hamnat allt mer i fokus och vi hor och lidser dagligen om hur alla
utsldpp paverkar klimatet negativt. Det 4r manga som vill gora nagot at detta, 4ven EU. EU har
darfor initierat ett bidragsprogram med fokus pa miljovénliga transporter som kallas for Marco
Polo. Tanken med Marco Polo ér att genom uppstartsbidrag till foretag fa dessa att satsa pa nya
transportlosningar bestaende av jarnvig eller sjofart. Dessa nya transportlosningar ska dérigenom
flytta gods fran vigtrafiken i Europa, vilket framf6rallt bidrar till mindre utsldpp, fiarre olyckor

och mindre tringsel i Europa.

Hittills har tre av 55 projekt som fatt stod fran Marco Polo haft svenskt deltagande. Ytterligare
tio svenska foretag har sokt men inte fatt bidrag. Anledningarna till att inte fler svenska foretag
ansoker dr flera varav de mest framtradande dr att Marco Polo upplevs som vildigt byrakratiskt,
det dr svart att klara de troskelvirden som finns vad giller tonkilometer flyttade fran
lastbilstransporter och att det innebér en stor risk for manga foretag att soka vilket har en
avskrickande effekt. For att maximera sina chanser till bidrag bor de svenska foretagen
framforallt tinka pa att maximera antalet tonkilometer flyttade fran lastbilstransporter och att
maximera trovirdigheten i ansokan. For att maximera dessa tva dr det av yttersta vikt att vilja

ritt samarbetspartner.

Enligt de siffror som EU presenterat for Marco Polos fyra forsta ar har det varit oerhort lyckat
och gett en vildigt hog avkastning pa de pengar som EU satsat i projektet. Det faktum att
bidragen till stor del grundas pa hur manga tonkilometer som foretagen i sina ansokningar
uppger att de beridknar flytta fran lastbil till mer miljovinliga transportslag gor att det finns
incitament att dverdriva dessa berdkningar. I denna undersokning framgar dven att vissa av de
projekt som erhallit bidrag skulle ha genomf6rts dven utan bidrag. De incitament som finns till
att 6verdriva sin ansokan i kombination med att en del projekt skulle ha genomforts dnda och det
faktum att utsldappsritter d&r mer samhillsekonomiskt optimalt gor att Marco Polo kanske inte ar
fullt sa lyckat som EU sjélva uppger och férmodligen heller inte samhillsekonomiskt optimalt.
Det rader dock ingen tvekan om att Marco Polo har lyckats i sin ansats att flytta tonkilometer till

mer  miljovénliga  transportslag  vilket 4r till alla EU-medborgares  nytta.
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1 Inledning

Detta avsnitt inleds med en bakgrundsbeskrivning som syftar till att ge ldisaren en inblick i
damnet. Bakgrundbeskrivningen foljs av en problemdiskussion som mynnar ut i en
problemformulering och ett syfte med uppsatsen. Ddrefter foljer uppsatsens avgrdnsningar

och disposition.

1.1 Bakgrund

Varje dag konsumerar vi allt mdojligt, mat, kldder, olja och sa vidare. Nistan allt vi
konsumerar har transporterats innan vi kan fa tillgang till det och mycket av det har
transporterats over langa strickor. Varor fran alla virldens horn tar vi som en sjdlvklarhet
snarare dn som nagonting extra. Utan alla de transportmedel som star till buds och de
mojligheter som de ger oss skulle vi inte kunna konsumera som vi gor. For att kunna betala
for allt vi vill konsumera fran vérldens alla horn kridvs dven att vi har nagonting att erbjuda i
utbyte. Nagot som maste transporteras fran oss ut till hela vélden. Transporter dr darfor nagot
mycket bra och nodvéndigt i vara liv. Hur skulle vara liv se ut om vi inte hade tillgang till alla
de varor fran hela virlden som vi har vant oss vid? Tack vare transporter behdver vi inte bry
oss om det. Men det finns dven negativa effekter med transporter sa som fororeningar och
overutnyttjande av viss infrastruktur till exempel (Bergqvist 2007). Transportsektorn dr en av
de storsta bidragarna till den miljoforstoring och klimatférandring vi har idag (Marco Polo 11

ex ante evaluation).
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Figur 1, Koldioxidutslipp inom EU per sektor, Marco Polo II ex ante Evaluation

Miljofragorna far storre och storre utrymme och fokus i vara liv genom Kkillsortering,
miljobilar, utsldppsritter och sa vidare. Ménniskor borjar inse att nagot maste goras for att vi
ska kunna bibehalla var hdga levnadsstandard utan att kraftigt forsdmra var miljo. Utsldppen
av koldioxid och andra farliga dmnen fortsitter stindigt att oka och som jag skrivit ovan dr
transportsektorn en av de stora bidragarna till detta. (Marco Polo II ex ante Evaluation)
Samtidigt vixer transportsektorn, och har vixt, starkt, till och med starkare dn ekonomin i
ovrigt. Mest av transportslagen vixer vigtransporterna. (Trestour 2006) En stor anledning till
detta dr globaliseringen som bland annat leder till att olika steg i produktionen ldggs dér det &r
billigast med nya transporter som foljd (Schwaiger 2007). Den storsta miljoboven av de olika
transportslagen #dr vigtransporterna. En lastbil sldpper ut 15000 ganger mer koldioxid per
tonkilometer dn ett tag, forutsatt att det drivs av elektricitet, och 3 ganger mer &n ett fartyg
vilket visas 1 figuren nedan. Siffrorna dr naturligtvis generella och ett genomsnitt for hela
sektorn och inte applicerbara pa varje enskild transporterande enhet. Dessa siffror stimmer
dock endast i ett optimalt fall dir strommen till jirnvigen endast kommer fran helt eller i det
ndrmaste rena energikéllor, vilket det gor i Sverige. Man bor dven ha i atanke att en del av alla
lok i Sverige dr diesellok, en siffra som dr dnnu storre pa kontinenten. Som figuren ovan visar
sa ér elproduktionen den enda bransch som har en storre negativ miljéinverkan i Europa én
vad transportsektorn har. Detta tyder pa att dven om jdrnvigen inte sldpper ut stora egna
fororeningar sa bidrar den &dndock i hog grad till miljoforstoringen. Den Europeiska

jarnvigssektorn som sadan dr alltsa inte sa mycket renare dn de andra transportsektorerna.
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Dock finns en stor potential. Totalt sett ar faktiskt sjofarten det transportslag som ger upphov
till 14gst externa kostnader i Europa. Man bor dven ha i atanke att viagtransportsektorn bidrar
med en stor summa till statskassan genom brénsle- och fordonsskatter och inte bara belastar
samhillet med stora kostnader. (Tubylewicz 2007, Marco Polo II ex ante Evaluation,

www.banverket.se)

Koldoixidutslapp i gram per tonkilometer och
transportslag i Sverige
60
50 48
40
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0,003
0
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Figur 2 Koldioxidutslipp per transportslag och tonkilometer i Sverige, egen bearbetning, Tubylewicz 2007

Utover de miljoméssiga effekterna finns dven andra externa kostnader som uppstar som en
bieffekt av transporter. Med externa kostnader menas kostnader som birs av nagon annan én
den som orsakar dem. Exempel pa externa kostnader som orsakas av transportbranschen,
forutom miljoforstoring och klimatforiandringar, dr olyckor, trangsel och hoga ljudnivaer.
Aven till dessa externa kostnader ir vigtransporterna starkt bidragande. Som figur 2 nedan
visar star vigtransporter for over 90 % av de externa kostnaderna fran transportsektorn.
Denna siffra riskerar dock att bli nagot missvisande da alla vigfordon, inte bara lastbil, ingar i

denna siffra. (Bergqvist 2007)
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Externa kostnader per transportslag
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Figur 3 Externa kostnader per transportslag, egen bearbetning, Bergqvist 2007

Som jag skrivit ovan &r jarnvidg det renaste transportslaget under forutsittning att det drivs av
ren el. Idag dr verkligheten langt dérifran och i Marco Polo-programmet anvinder EU-
kommissionen nedanstaende siffror som en berdkningsgrund for de genomsnittliga externa
kostnaderna orsakade av de olika transportslagen per tonkilometer. Dessa siffror dr en bra
indikator pa hur stora externa kostnader som de olika transportslagen orsakar i genomsnitt och
ska inte ses som nagot absolut belopp for varje representant for de olika transportslagen.

(Marco Polo Calculator)

e Vigtransporter: 0,035 €/tonkilometer
e Jarnvag: 0,015 €/tonkilometer
e Sjofart: 0,009 €/tonkilometer

Prognoser forutspar att de gransoverskridande godstransporterna pa landsviag kommer att 6ka
med ca 60 % fram till 2013 och ar 2010 forutspas sa mycket som 46 % av transportarbetet
inom Europa vara végtransporter, 9 % jarnviag och 42 % sjotransporter. Figuren nedan visar
den prognostiserade utvecklingen i relationen mellan transportslagen fram till 2020. (Trestour

2006, www.vinnova.se).
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Figur 4, Prognos for transportslagens inbordes relation, egen bearbetning, Trestour 2006

EU har insett att nagonting maste goras for att dndra pa denna fordelning och fa till stand en
forflyttning av gods fran lastbil till de mer miljovinliga transportslagen tag och bat. Darfor
beviljade EU-kommissionen 2003 en forordning om att infora ett program som syftar till att
underlitta och stodja en omstéllning till mer miljovénliga transportslag och/eller intermodala
transporter med sa kort vigtransport som mojligt. Genom detta hoppas EU-kommissionen,
forutom att minska transporternas paverkan pa miljon, dven litta pa den tringsel som finns pa
manga vidgar inom Europa och som i stor utstrickning bidrar till transportsektorns externa
kostnader. Programmet, som kom att kallas Marco Polo, hade under perioden 2003-2006 en
budget pa 100 miljoner euro. De transportslag som Marco Polo vinder sig till dr vig, jarnvag,
sjofart till havs och pa kanaler. EU-kommissionen har beslutat om en fortséttning pa Marco
Polo programmet som kallas for Marco Polo II, stricker sig 6ver perioden 2007-2013 och har

en budget pa 400 miljoner euro. (Sundstrom 2005, Barseth 2006)

Marco Polo I har enligt EU-kommissionen varit vildigt lyckat. Varje euro som satsats i
programmet har, enligt EU-kommissionen, gett 13 euro tillbaka och hela 47,8 miljarder
tonkilometer har flyttats fran Europas végar till mer langsiktigt uthalliga transportmedel.

(Bergqvist 2007, de la Lastra 2007)

1.1.1 Svenska Marco Polo-kommittén

Svenska Marco Polo-kommittén #r en referensgrupp bestdende av representanter fran
niringslivet, trafikverken och nédringsdepartementet. Kommittén samordnas av VINNOVA
som ligger under néaringsdepartementet och &r en statlig myndighet som ska bidra till att hoja

tillvaxten och vilstandet i hela landet. Kommitténs arbete gillande Marco Polo innebir att
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sprida information om Marco Polo i Sverige samt att utgora ett stod vid utarbetandet av

Sveriges strategier inom Marco Polo-programmet. (Essle 2007, www.vinnova.se)

1.2 Problemdiskussion

Trots att Marco Polo I varit sa lyckat som EU-kommissionen hdvdar sa har endast 13 av totalt
246 ansokningar haft svenskt deltagande (Essle 2007(1)). Enligt Per A Sjoberger,
néringspolitisk direktor pa Sveriges Redareforening och ledamot i svenska Marco Polo-
kommittén, sa &r det en vildigt liten andel av deras medlemsforetag som ens bryr sig om att
forsoka soka bidrag fran Marco Polo. Han séger dven att man fran redarhall uppfattar det som
positivt att EU vill styra ut godset pa sjon men att det samtidigt finns risk for en
konkurrenssnedvridning nér vissa nya sjotransportleder subventioneras pa bekostnad av gamla
redan etablerade leder. Sjoberger sdger vidare att nu ndr Marco Polo dr pa plats giller det
dock for svenska rederier att vara med i konkurrensen om bidrag fran Marco Polo.
Redareforeningen och framforallt ledamoterna i den svenska Marco Polo-kommittén &r
Overens om att nagot bor goras for att fa fler svenska foretag att soka Marco Polo-bidrag.
Bland annat darfor har ett sa kallat SMINT-bidrag pa upp till 150 000 SEK instiftats som
hjdlp for mindre foretag att utforma en ansokan. (Essle 2007 (2), Sjoberger 2007,
www.vinnova.se) Om nu Marco Polo ar sa lyckat som EU-kommisionen hivdar, varfor dr det

da sa fa svenska foretag som soker bidrag?

Om man nu lyckas fa fler svenska foretag att soka bidrag fran Marco Polo, vad bor dessa
foretag da tidnka pa for att optimera sina chanser till en lyckad ansokan? Eftersom det dr
konkurrens mellan ansokande foretag om pengarna fran Marco Polo giller det att visa upp en
sa bra ansokan som mojligt. En ansokan som moter EU-kommissionens olika krav och &r
tillrdackligt bra relativt de andra ansokningarna men med ett projekt som inte visar vinst forridn
om tre ar och direfter har en langsiktigt uthallig vinst. Kan detta leda till att vissa i sin
ansOkan tinjer pa grinserna sa langt det gar vilket i sin tur paverkar utfallet av hela Marco
Polo? I ett sadant fall skulle den av EU-kommissionen angivna avkastningen pa skyhdga 1300

% kanske inte stimma.
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1.3 Fragestallningar

e Varfor soker inte fler svenska foretag bidrag fran Marco Polo-programmet?
e Vad bor svenska foretag tinka pa vid en ansokan for att optimera sina chanser?

e Hur lyckat d&r Marco Polo?

1.4 Uppsatsens syfte

Syftet med denna uppsats &r tvadelat. Uppsatsen avser dels utreda om Marco Polo-
programmet &r sa lyckat som EU hidvdar. Om dess avkastning pa 1300 % stimmer. Dels avser
uppsatsen hitta orsaken till varfor sa fa svenska foretag soker bidrag fran Marco Polo och
presentera en lista med rekommendationer gillande vad de svenska foretagen bor tanka pa vid

en ansokan for att optimera sina chanser.

1.5 Avgrédnsningar

De fragor som behandlas i uppsatsen giller framst utifran ett svenskt perspektiv med den
infrastruktur, transportstruktur och framforallt geografiska lige som finns dér. Detta gor att
uppsatsen till olika delar dven &r applicerbar pa andra linder som befinner sig mer eller
mindre i samma situation. Trots att samma forhallanden kan finnas i andra ldnder 4n i Sverige
sa har jag valt att avgransa mitt undersokningsomrade till Sverige pa grund av de tidsméssiga

granser som finns for min undersdkning.
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1.6 Uppsatsens disposition

Introduktion

Metod

|

Referensram

Empiri

.

Analys och

resultat

’

Slutsats

Uppsatsens introduktionskapitel syftar till att ge
lasaren en bakgrund till &mnet och en forklaring av
de problem som foreligger. Utifran dessa problem
leds sedan  ldsaren  genom  uppsatsens
fragestillningar till syftet med uppsatsen och dess

avgransningar.

Metodkapitlet avser ge lasaren inblick i hur
forfattaren har gatt har gatt till viga och vilka olika
moment som har genomforts. Genom detta kapitel
kan ldsaren sjdlv bedoma reliabiliteten och

validiteten hos uppsatsen.

Referensramen anviinds dels for att presentera de
teorier som anvénds for att analysera empirin men
framforallt syftar det till att ge ldsaren en forstaelse
for vissa grundlidggande fakta géllande logistik och
transport. En sadan forstaelse dr, enligt forfattaren,

viktig for att kunna ta till sig analysen.

I empirikapitlet presenteras den information som
anses vara relevant och av intresse for att svara pa

uppsatsens fragestillningar.

Analysen ir, precis som namnet antyder, en analys
av empirikapitlet. Som hjilp for att analysera det
empiriska materialet anvidnds de teorier och fakta

som presenterats i referensramen.

Uppsatsen avslutas med mina slutsatser.
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2 Metod

I detta kapitel avser jag beskriva det tillviigagangssdtt jag haft vid arbetet med uppsatsen. Jag
kommer att beskriva varfor jag valt ett visst tillvigagangssdtt och hur jag avser genomfora
detta for att maximera uppsatsens reliabilitet och validitet. Genom detta kapitel kommer

ldsaren dven sjdlv att kunna bedoma uppsatsens reliabilitet, validitet och generaliserbarhet.

2.1 Undersokningens utformning

2.1.1 Forfattarens objektivitet

Holme & Krohn-Solvang (1997) skriver att det inte finns nagot som kan karaktiriseras som
neutral och virderingsfri forskning. Det dr nagot som édven for mig som utredare och forfattare
av denna uppsats ter sig som helt naturligt. Jag kan naturligtvis ha egna idéer och
uppfattningar om vad som kan ligga bakom det fenomen som jag avser undersoka. Jag tror att
det dr oundvikligt for de flesta forskare och utredare och svart att komma ifran. Detta
eftersom problemomradet oftast viljs utifran vad som intresserar en och dérfor redan har vissa
uppfattningar och forvéintningar. Jag anser det vara omojligt att helt koppla bort mina egna
intressen och forvintningar och diarigenom prestera en helt neutral undersokning. Mina fragor
kommer att utformas utifran vad jag tror dr det bista sittet att fa fram information fran
respondenterna och slutsatserna kommer dras utifran mina tolkningar av empirin. Mojligheten
finns att nagon annan forskare skulle ha kommit fram till andra slutsatser. Det dr med andra
ord, enligt mig, svart, rent av omojligt, att prestera en helt objektiv forskning. Jag vill visa att
jag dr medveten om att denna problematik foreligger eftersom det dr viktigt att forskaren ar
medveten om detta. Genom att vara medveten om detta kan forskaren dra en tydlig grins
mellan sina egna intressen och forvintningar och dérigenom halla en viss distans till dem
(Holme & Krohn-Solvang 1997). Det ligger dven i mitt egenintresse att skapa en uppsats med
sa hog validitet och reliabilitet som mojligt. Den ldsare som dnda tvivlar pa min objektivitet
och dirigenom &dven resultaten av min underdokning kan naturligtvis sjidlv tolka min empiri

som han eller hon vill.

2.1.2 Arbetets tillvigagangssatt

For att kunna svara pa uppsatsens fragestillningar var min avsikt att basera mina slutsatser pa

tva olika delar och mitt tillvigagangssitt var ddrefter. Jag har dels anvént mig av rena fakta
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gillande Marco Polo. Dessa fakta har jag framforallt himtat fran EU-kommissionens hemsida
och i viss man fran andra officiella killor sasom VINNOVA samt skrivelser fran andra
statliga verk och institutioner. Dessa data syftar frimst till att ge en bild av vad Marco Polo ir,
hur det fungerar och vilka krav som stills pa en ansokan. Ett forsta steg i denna del togs den
17:e oktober 2007 nér jag fick mojlighet att ndrvara vid den svenska Marco Polo-kommitténs
mote i Stockholm for att samla information och knyta kontakter infor undersokningens
intervjuer. Jag har dven via samtal med Per A Sjoberger vid Sveriges Redareforening skaffat
mig en grundldggande uppfattning om vilken problematik som foreligger inom Marco Polo ur

ett svenskt perspektiv.

Den andra delen av undersokningen baseras pa intervjuer med olika aktdrer involverade i
Marco Polo. Min forhoppning var att dessa skulle vara representanter fran svenska Marco
Polo-kommittén, nagon med erfarenhet av EU-kommissionens Marco Polo-arbete och
representanter fran transportbranschen som antingen har lyckats med en ansokan eller skulle
kunna gora ansokan, vilket jag ocksa lyckades med. Denna del av undersokningen ligger till
grund for slutsatserna om varfor sa fa svenska foretag har sokt bidrag, vad de svenska
foretagen bor tdnka pa vid en ansdkan och om Marco Polo #r sa lyckat som EU-

kommissionen havdar.

Respondenterna i den andra delen av min undersokning delades in i tva grupper. En grupp
bestaende av myndighetsrepresentanter och liknande som fick svara pa ett antal fragor
gillande Marco Polo. En annan grupp bestod av representanter for foretag som sokt bidrag
fran Marco Polo som #ven de fick svara pa fragor. Gruppen bestaende av

foretagsrepresentanter fick mer djupgaende fragor att svara pa.

2.2 Undersokningsmetod

2.2.1 Explorativ, deskriptiv eller hypotesprovande undersékning?

En undersokning kan oftast klassificeras utifran hur mycket kunskap som finns om dmnet
infor undersokningen. Nir det finns luckor i var kunskap behovs en utforskande undersokning
for att tappa igen dessa luckor. En utforskande undersokning kallas for explorativ och syftar
till att tdppa igen de kunskapsluckor som finns och inhdmta sa mycket kunskap som mojligt
om dmnet. Det innebir att problemet behandlas pa ett vildigt allsidigt sétt. (Davidsson &

Patel 2003)

10
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For problemomraden dér det redan finns en viss miangd kunskap kommer undersokningen att
fa en beskrivande form, den blir deskriptiv. Undersokningen syftar till att klargora
forhallanden som existerar eller har existerat och pa nagot sitt klassificera dessa. Denna typ
av undersokning blir oftast grundlig och &r oftast begrinsad till en eller ett fatal aspekter.

(Davidsson & Patel 2003)

Den tredje sortens undersokning, den hypotesprévande, anvinds nér det finns kunskap om ett
visst dmne och omfattande teorier och antaganden har utvecklats. Den hypotesprovande
undersokningen syftar da till att prova dessa teoriers och antagandens riktighet. (Davidsson &

Patel 2003)

2.2.2 Kvalitativ eller kvantitativ undersékning?

Forutom att vara explorativ, deskriptiv eller hypotesprovande &ar en undersokning &dven
kvalitativ eller kvantitativ. Om en undersokning ir kvalitativ eller kvantitativ beror pa det sétt

som den insamlade informationen genereras, bearbetas och analyseras. (Davidsson & Patel

2003)

Med en kvantitativt inriktad undersokning menas en undersokning som innebdr métningar vid
datainsamlingen och statistiska bearbetnings och analysmetoder. En kvantitativ undersokning
ar en vildigt formaliserad form av undersokning. Bade svar och fragor dr forutbestimda vilket
gor att undersokningen &r vildigt styrd av utfragaren. Metoden kdnnetecknas vanligtvis av ett
stort antal kéllor/respondenter. Syftet dr oftast att ta fram olika former av statistik och ju storre
urvalet dr desto hogre blir undersokningens reliabilitet. (Davidsson & Patel 2003, Holme &

Krohn-Solvang 1997)

En kvalitativ studie gar oftast mer pa djupet i ett problem i avsikt att forsta detta. Syftet med
kvalitativa undersokningar &r att skaffa en annan och mer djup kunskap @n den kunskap som
erhalls vid en kvantitativ undersokning. (Davidsson & Patel 2003) Metoden lampar sig bést
vid undersokningar som har ett forstaende syfte och kinnetecknas ofta av ett fatal
kéllor/respondenter. Dessa killor och respondenter utfragas vildigt grundligt i syfte att
astadkomma sa mycket information som mojligt som kan vara till hjdlp for att besvara

undersokningens fragestillningar. Intervjuerna bor inte vara standardiserade utan bor hellre

11
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utformas som ett samtal eller en diskussion runt det aktuella dmnet. Intervjuaren kan da sitta

med och endast styra utgangsfragorna for diskussionen. (Holme & Krohn-Solvang 2007)

2.2.3 Survey

Survey-undersokningar kan ha olika innebord. Ibland innebir det att studien utfors genom en
undersokning pa en avgrinsad grupp och ibland genom att forskaren anvinder sig av nagot
frageinstrument, exempelvis enkiter. Survey-undersokning kan #ven innebdra att bigge tva
anvinds vilket innebdr att en avgrinsad population undersoks med hjdlp av ett
frageinstrument. Survey-undersokningar ger ofta information om manga olika variabler och
mycket information om varje variabel. Surveyundersokningar anvinds for det mesta vid

deskriptiva studier. (Davidsson & Patel 2003)

2.2.4 Fallstudie

En kvalitativ studie utfors ofta som en fallstudie. Enligt Backman (1998) karaktériseras en

fallstudie av att:

”En fallstudie, liksom den kvalitativa strategin, undersoker ett fenomen i sin realistiska miljo

eller sin kontext”

Backman, 1998 (sid. 49)

En fallstudie innebér att en undersokning genomfors pa en eller flera organisationer, individer
eller vad som nu avses undersokas. Fallstudier anvédnds oftast vi explorativa undersokningar
diar dess syfte dr att inhdmta sa mycket information som mdojligt inom ett visst
problemomrade. Det finns dock inget som hindrar att fallstudier dven anvinds vid deskriptiva
undersokningar. En fallstudie har stora fordelar nir det géller att generalisera en kontext till en
annan, nagot som kallas for ekologisk validitet. Den dr dock nagot simre vad giller
mojligheten att generalisera till en storre grupp vilket kallas for populationsvaliditet.

(Davidsson & Patel 2003, Normann 1976)

12
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2.2.5 Relationen mellan teori och empiri

Hur teori ska relateras till empiri dr ett centralt problem inom forskningen. Normalt brukar de
tre begreppen deduktion, induktion och abduktion anges som tre olika satt for forskaren att

relatera teori och empiri. (Davidsson & Patel 2003)

Vid ett deduktivt tillvigagangssitt dras slutsatser gillande enskilda foreteelser utifran
allménna principer och befintliga teorier. Forskningen &r ofta av bevisande karaktér. En redan
existerande teori ska beskrivas och antingen forkastas eller bekriftas. Ett induktivt arbetssitt
ddremot kan beskrivas som det deduktivas raka motsats. Utifran den empiri som samlas in
formuleras nya teorier. Induktiv forskning kan darfér beskrivas som en mer upptickande
forskning. Det tredje och sista sittet att relatera empiri och teori, abduktion, beskrivs bdst som
en kombination av deduktion och induktion. Teorier formuleras utifran verkligheten och
testas sedan pa nya fall. De tre olika sétten att relatera teori och empiri beskrivs bra av figur 5

nedan. (Davidsson & Patel 2003)

DEDUETION INDUEKTION ABDUEKTION
Teort Teort Teort 1 Teor: 2
r F 3 r
. Fran
¥ Fran. enskilda ki
Fran teori enskilda fall Dienna teori Teorin
dras fall formuleras testas pa utvecllas
slutzatser fo rmuleras preliminar nya fall
teort e

Figur 5, Relationen mellan teori och verklighet illustrerad av nagra centrala begrepp, egen bearbetning,

Davidsson & Patel 2003, sid. 25

2.2.5 Min undersoknings etikett

Utifran det resonemang som har forts ovan gillande klassificering av olika

undersokningsmetoder vill jag klassificera min undersokning som en kvalitativ, deskriptiv

13
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undersokning med vissa explorativa inslag och en survey-del bestiende av ett fatal mindre
case. Case som i det hir fallet innebdr ansokningar till Marco Polo. Undersokningen har en
induktiv ansats da jag avser formulera nya teorier snarare &n testa redan befintliga. Det
kvalitativa ligger i att jag avser ga pa djupet inom problemomradet och anvinda mig av ett
fatal, vil insatta, killor. Det deskriptiva ligger i undersokningens ansats att genom
diskussioner samla kunskap om och beskriva vilka problem som foreligger. Det explorativa
inslaget i undersokningen &r de fragor géillande om Marco Polo &r sa 1onsamt som det pastas.
Jag anser att detta dr det bista sittet att genomfora min undersokning pa utifrdn de

fragestillningar jag avser svara pa.

2.3 Datainsamling

Min datainsamling kommer att genomféras pa tva olika sitt, intervjuer i enkitform och

inhdmtning av ren fakta.

2.3.1 Primarkallor och sekundarkallor

Vid inhdmtning av den empiri som anvénds i en undersokning gors en atskiljning mellan
primirkéllor och sekundirkillor. Med Primérkillor menas 6gonvittnesskildringar och
forstahandsrapporteringar, ovriga killor ar att betrakta som sekundérkéllor. (Davidsson &

Patel 2003)

2.3.2 Faktainhamtning fran sekundarkallor

Den rena faktainhdmtning fran sekundirkéllor jag har genomftrt dr endast inhdmtning av
fakta som ligger till grund for presentationen av Marco Polo. Jag kommer i1 princip
uteslutande anvidnda mig av EU-kommissionens hemsida for Marco Polo och VINNOVAs
hemsida. Detta kommer att kompletteras av visst material fran hemsidor och artiklar fran
vissa berorda statliga verk och institutioner sasom Sjofartsverket, Banverket och Statistiska
Centralbyran. Jag anser alla dessa kallor vara tillforlitliga killor vilkas tillforlitlighet knappast

behover ifragasittas.
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2.3.3 Faktainhamtning fran primarkallor

Den primirfakta jag inhdmtat kommer fran intervjuer och enkiter. Som respondenter i min
undersokning har jag valt ut 9 olika personer som i sitt arbete kommit i kontakt med Marco
Polo. 5 av dem arbetar inom statlig verksamhet och 4 av dem har sokt, eller soker just nu,
bidrag fran Marco Polo. Utoéver detta har jag via samtal med Per A Sjoberger och ett mote
med den svenska Marco Polo-kommittén informerat mig om bakgrund och problem inom
Marco Polo. Aven dessa ir att betrakta som primirkillor, dock inte ingéende i uppsatsens

empiri.

2.3.4 Utformning av enkater

Vid utformning av enkiter ar det viktigt att ha i atanke vad som dmnas astadkommas med
undersokningen. Direfter viéljs om undersokningen skall ha en hog eller lag grad av
standardisering respektive strukturering. Med grad av standardisering menas hur
standardiserade fragorna &r vid olika intervjuer, dvs. om de alltid dr samma oberoende av
respondent sa har intervjun en hog grad av standardisering. Med strukturering menas hur stort
svarsutrymme respondenten far. Har respondenten endast ett fatal svarsalternativ att vilja
mellan dr det en strukturerad intervju. Beroende hur standardisering och strukturering
kombineras erhalls olika typer av intervjuer som har olika anvidndningsomraden. Vid
intervjuer ddr man avser gora en kvalitativ analys av resultatet dr kombinationen lag

strukturering/lag standardisering att foredra. (Davidsson & Patel 2003)

Jag hade forst @mnat genomfora mina intervjuer i diskussionsform vilket dr vanligt vid
kvalitativa intervjuer och innebir att de kommer att ha en lag grad av standardisering och
strukturering. Detta eftersom jag ville ge respondenterna sa stort svarsutrymme som mojligt i
avsikt att fa dem att dela med sig av den erfarenhet de besitter. Pa grund av att respondenterna
sitter sa utspritt geografiskt sa visade det sig dock bli ekonomiskt omgjligt att genomfora
personliga intervjuer. Jag fick déarfor genomfora alla utom en intervju via e-mail. Anledningen
till att jag valde e-mail istillet for telefon var att jag pa det sittet bedomde att det skulle
underlitta for mig vad géllde att dokumentera svaren. Vid utformningen av fragor for en
intervju bor ledande fragor, langa fragor och forutsittande fragor undvikas (Davidsson &
Patel 2003). Detta dr nagot som jag hade i atanke nér jag formulerade mina enkiter.
Utgangsfragorna formulerades sa brett som mojligt i avsikt att fanga upp alla aspekter av

amnet. Jag strdvade efter neutrala utgangsfragor som #r helt fria fran mina vérderingar,
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fordomar och forvidntningar kring dmnet i avsikt att 6ka undersokningens reliabilitet och

validitet.

Vid en kvalitativ undersokning &r det enligt Davidsson & Patel (2003) viktigt att intervjuaren
ar vil insatt i dmnet for att kunna stélla ritt fragor och analysera resultaten. Jag har darfor
skaffat mig mycket kunskap inom dmnet innan det var dags att konstruera enkéten, vilket jag
anser vara nodvandigt for att garantera intervjuernas och i slutindan ocksa uppsatsens

kvalitet.

De fragor som de olika respondenterna fick svara pa skiljer sig nagot at. Jag gjorde tva olika
enkiter diar den ena vinde sig till dem som pa nagot vis arbetar med Marco Polo och den
andra vénde sig till dem som soker, eller har sokt, bidrag. De bégge enkéterna skiljer sig inte
mycket at. Enkiiten till dem som soker eller har sokt bidrag innehaller alla fragor som enkiten

till de 6vriga innehaller plus nagra ytterligare. Enkéterna finns i bilaga 1 och 2.

2.3.5 Respondenturval

Valet av respondenter kan goras pa flera olika sitt. For att vilja ut de representanter for
myndigheter och liknande som jag ville skulle inga i min undersokning valde jag sjilv, helt
slumpmissigt, ut nagra av medlemmarna Svenska Marco Polo-kommittén plus nagon
ytterligare med bra insyn i Marco Polo-arbetet pa EU-niva. For gruppen bestaende av
representanter for foretag som sokt eller soker bidrag var det av naturliga orsaker ganska
enkelt att vélja respondenter. Jag valde helt enkelt att férsoka fa kontakt med en representant
for var och ett av de projekt som fatt bidrag och som har svenskt deltagande. Utover det fick
jag hjéilp av Per A Sjoberger att komma i kontakt med ytterligare ett foretag som just nu
ansoker. Aven Bo Essle pd4 VINNOVA har varit till stor hjilp vad giller att f kontakt med de

respondenter jag onskat intervjua.

Jag ser inget fel i att jag tagit hjdlp av ovanstaende personer att fa kontakt med respondenter.
Jag har sjélv valt vilka jag vill intervjua och har bara tagit hjédlp med att fa kontakt med dessa.

Nagot som knappast paverkat uppsatsens reliabilitet.

Respondenterna har sjdlva fatt avgora om de vill att deras svar ska vara konfidentiella. Med

det menas att det inte kommer framga i uppsatsen vem som har sagt vad. Detta kan i manga
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fall leda till att respondenterna blir mer villiga att 6ppna upp sig och sidga vad de verkligen
tycker vilket leder till 6kad kvalitet pa undersokningen. En av respondenterna har valt att inte

framga med namn. (Davidsson & Patel 2003)

2.3.6 Presentation av respondenter

Respondent Koppling till Marco Polo
Bo Essle Sveriges representant i Marco Polo-kommittén.
Johan Ericson Arbetade tidigare pa Niringsdepartementet med att

koordinera/forankra och framféra de svenska
standpunkterna vid forhandlingarna om savil Marco
Polo I som Marco Polo II. Jobbar numer pa Ohrlings
PricewaterhouseCoopers med att informera om
Marco Polo och med att férsoka fa foretag att

ansoka.

Per-Olov Lingwall Medlem 1 Svenska Marco Polo-kommittén som

representant for Banverket.

Magnus Sundstrom Medlem 1 Svenska Marco Polo-kommittén som

representant for Sjofartsverket.

Ingemar Hansson Ansvarig fran DFDS Torlines i Goéteborg vid
ansOkan av bidrag fran Marco Polo. Projektet
innebar utokad linjetrafik mellan Goteborg och Gent
och dr med i ansokningen infér nédsta ars Marco
Polo. Ansokan har klarat sig bra i de forsta
gallringarna och de har fatt bra respons fran

ansvariga inom Marco Polo.

Jan Koskinen Konsult inom RG Line AB som genomforde deras
ansOkan om bidrag for att 6verfora godstrafik fran

landsvég till att istdllet kora det med bat mellan
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Umea och Vasa. Projektet har beviljats stod fran

Marco Polo.

UIf Liittig Divisional Manager Project Management vid TX
Logistik AG som tillsammans med DHL och
Trenitalia fick bidrag for ett katalysatorprojekt som
innebar tag fran Sverige, genom Tyskland ner till

Italien.

Janne Olofsson Ansvarig pa UBQ AB for projektet Scandinavian
shuttle som innebar tagtrafik fran Sverige ut i
Europa. Projektet har redan beviljats anslag fran

Marco Polo.

2.3.7 Intervjuernas genomférande

Intervjuerna gick tillvdga sa att jag via e-mail skickade ut ett antal fragestillningar till de
respondenter som valts ut. Dessa fick sedan cirka tre veckor pa sig att besvara, ldsa igenom
och noga skriva ner sina svar pa fragorna. Endast i ett fall genomférde jag en personlig
intervju. Detta var med Ingemar Hansson som #r Business Controller pa DFDS Torline i
Goteborg. Anledningen till att jag genomforde en personlig intervju med honom var dels den
geografiska nérheten vilken mojliggjorde att vi triffades, men framforallt att jag ddrigenom
kunde fa en presentation av Marco Polo ur ett ansokande foretags perspektiv. Vart mote
bestod alltsa inte enbart av intervju. Intervjun med Ingemar utgick utifran exakt samma

fragor som de jag mejlade ut till Gvriga respondenter.

2.4 Trovardighet/metodkritik

2.4.1 Reliabilitet och validitet

Med reliabilitet avses tillforlitligheten hos det mattinstrument som anvinds i undersékningen.
Som exempel pa lag reliabilitet och tillforlitlighet kan tas ett mattband som ir tojbart sa att en
centimeter pa mattbandet dr olika lang vid olika métningar. Mattbandet 4r da inte tillforlitligt

och reliabiliteten #r lag. (Ejvegard 1997)
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”Reliabiliteten anger tillforlitligheten hos och anvindbarheten av ett

mdtinstrument och av mattenheten”

Ejvegard 1997 (sid. 67)

Med validitet menas huruvida mattinstrumentet miter det som det dr avsett att mita. En
respondent kan exempelvis ge ett helt korrekt och reliabelt svar pa en fraga om exempelvis
aterkopsbenidgenhet. Fragan behover for den skull inte méta hur nojd respondenten ifraga dr
som kund. Det behover med andra ord inte nodvindigtvis foreligga ett kausalt samband
mellan kundndéjdhet och aterkOpsbenidgenhet. Fragan #r reliabel, den visar huruvida
respondenten kan tdnka sig att kopa igen. Den ger ddremot inget egentligt svar pa i vilken
utstrickning kunden dr n6jd med produkten. Fragan har da 1ag validitet inom det den avser

undersoka under forutsittning att avsikten dr att undersoka kundnojdhet. (Ejvegard 1997)

”Med validitet avses att man som forskare verkligen mdter det man avser

mdta”

Ejvegérd 1997 (sid. 69)

Validitet, reliabilitet och objektivitet d&r nagot som jag var vildigt noga med att ta i beaktande
vid utformningen av mina fragestillningar. Varje fraga bedomdes utifran ett validitets-,
reliabilitets- och objektivitetsperspektiv. Detta for att i sa stor utstrickning som mojligt
sidkerstélla att precisionen 1 min undersokning motsvarar hogt stillda krav. Objektiviteten har
jag forsokt tillgodose genom att vara neutral gentemot respondenterna och korrekt aterge de

svar jag erhaller.

2.4.2 Kallkritik

Jag har strévat efter att enbart anvinda mig utav objektiva och palitliga killor. Jag har forsokt
bedoma varje killa utifran hur objektiv den &r och hur hog reliabilitet respektive validitet den
har. Genom detta tror jag mig ha uppnatt en hog tillforlitlighet gidllande resultaten av min

undersokning.

Till undersokningens bakgrundsfakta har jag anvint skriftliga kéllor fran svenska och

europeiska myndigheter, vilkas objektivitet jag inte anser behover ifragasittas. Jag har dven
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anvint mig av fakta pa Green Cargo pa ett par stillen, vilket kan anses rubba objektiviteten.
Da det endast ror sig om rena fakta och inte nagra uppfattningar anser jag det vara okej. Lat
vara att det &r ett griansfall och det dr jag medveten om, men det dr dnda pa ritt sida grinsen
anser jag. Jag har dven anvint mig av fakta baserat pa samtal med Per A Sjoberger vid
Redareféreningen. Detta anser jag inte vara nagon fara da Per dven dr ledamot i Svenska
Marco Polo-kommittén och var den som introducerade mig for Marco Polo efter att jag
initierat en forsta kontakt i avsikt att hitta intressanta problemstillningar inbegripande

transporter och sjofart.

For mitt metodavsnitt har jag till stor del anvédnt mig av vilrenommerade metodbocker skrivna
av erkéinda forfattare och som anvinds som kurslitteratur inom uppsatskurser vid bland annat
Goteborgs och Linkdpings universitet. Jag anser dirfor dessa vara tillforlitliga som

metodkillor.

De skriftliga killor jag anvént mig av till referensramen ér till stor del litteratur som funnits
med som kurslitteratur inom transport- och logistikkurser pa Goteborgs universitet. Jag anser
darfor att de kan anses som tillforlitliga och accepterade killor. Jag har dven anvint mig av
foreldsningsunderlag fran management-, transport- och logistikkurser vid Goteborgs
universitet, Ludwig Maximilans universitet i Miinchen och Miinchens tekniska universitet. Da
alla dessa tre skolor &r internationellt erkédnda med gott renommé anser jag att foreldsningar
dérifran duger som underlag for min undersokning. Ut6ver dessa killor har jag anvéint mig av
hemsidor fran svenska myndigheter och den officiella hemsidan for den Europeiska Unionen,

vilka far anses ha en hog tillforlitlighet.

Vad giller de respondenter som deltagit i undersokningen kan jag naturligtvis aldrig garantera
deras totala objektivitet. Jag har dock valt respondenter bland dem jag ansag torde ha storst
kunskap om dmnet och som, precis som jag, vill se resultatet av en objektiv undersokning.
Bland mina respondenter finns fyra foretagsrepresentanter. Man kan tycka att de eventuellt
skulle ha ett intresse av att styra svaren at nagot hall i avsikt att forhindra konkurrens. Detta
har jag varit mycket uppmirksam pa och jag tror inte det foreligger nagot sadant problem da
ansokningar som paverkar den befintliga konkurrenssituationen inte kan fa anslag fran Marco

Polo.

Jag tycker mig ha lyckats bra i min ansats att anvdnda mig av objektiva och tillforlitliga

killor. Jag tors darfor med stor sdkerhet sdga att min undersokning har en hog tillforlitlighet.
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2.4.3 Generaliserbarhet

Kvalitativa studier med fallstudieansats karaktdriseras ofta av fragan om huruvida resultaten
ar generaliserbara till en storre population. Generaliserbarheten beror mycket pa hur urvalet
har gjorts. Ett urval maste allt som oftast goras da det i de allra flesta fall 4r mer eller mindre
omdijligt att undersoka hela populationen. Urvalet ska i sa stor utstriackning som mojligt
motsvara populationen. (Davidsson & Patel 2003) De urval jag gjort i min undersokning var
dels val av representanter fran myndigheter och liknande med god insikt i Marco Polo, dels

val av respondenter som representerar foretag som sokt/soker bidrag fran Marco Polo.

Vad giller representanter for myndigheter har jag anvédnt mig av de kontakter jag knot vid den
Svenska Marco Polo-kommitténs mote den 17/10 2007. Jag har valt myndighetsrepresentanter
for de olika transportslag som far soka bidrag, jairnvidg och sjofart, och nagra representanter
for myndigheter som administrerar Marco Polo. Detta for att savdl som mojligt ticka hela

branschen.

Vad giller representanter for foretag som sokt/soker bidrag fran Marco Polo fick jag helt
enkelt halla mig till de fyra med svenskt deltagande som fanns till hands. Da dessa var tva
ansokningar gillande sjofart och tva géllande jarnvig sa anser jag att jag, nagot turligt, fick en

representativ bild av hela populationen bland mina respondenter.

Med resonemanget ovan som grund tors jag pasta att undersokningens resultat #r
generaliserbara till svenska fartygs- och tagoperatorer men till stor del dven till liknande
foretag i sma ldander i andra avldgsna delar av Europa. Lénder som férutom vad giller lige
och storlek 4r 1 samma situation som Sverige @dven vad giller transportstruktur,

transportvolymer och liknande.
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3. Teoretisk referensram

I detta kapitel presenterar jag de teorier och fakta som jag sedan anvinder mig av i min
analys och sadana som jag anser vara av vikt for att ldsaren ska fa en forstaelse for dmnet.
Jag vill att ldsaren dr medveten om vissa grundliggande fakta gdillande transport och
transportbranschen. Bland dessa ingar karakteristika for de olika transportslag som ingar i
Marco Polo-programmet. Genom detta kapitel hoppas jag att en grundforstaelse uppstar hos

de ldsare som inte redan dr insatta i dimnet.

3.1 Transport och logistik

3.1.1 Vad ar logistik?

Logistik brukar beskrivas som ldran om effektiva materialfloden. Det brukar anvéndas som ett
samlingsnamn for de verksamheter som syftar till att forflytta personer och material fran ett
stélle till ett annat och dirigenom skapa ett virde. Logistik innefattar forutom forflyttningen
dven kringaktiviteter. Exempel pa sadana aktiviteter dr planering och sortering. (Jonsson &

Mattsson 2005) En bra definition gors av Jonsson & Mattsson 2005:

”Logistik definieras som planering, organisation och styrning av alla aktiviteteri
materialflodet, fran ramaterialanskaffning till slutlig konsumtion och returfloden av
framstdlld produkt, och som syftar till att tillfredsstdillakunders och ovriga intressenters behov
och onskemdl, dvs. ge en god kundservice, ldga kostnader, lag kapitalbindning och sma

miljokonsekvenser.

Jonsson & Mattsson 2005 (sid. 20)

Genom dess direkta paverkan pa flera kostnader som till exempel lagerkostnader, produkter i
arbete med mera har logistiken en mycket stark inverkan pa for foretaget viktiga nyckeltal
sasom vinstmarginal, kapitalomsittningshastighet och i slutdndan dess avkastning. (Jonsson

& Mattsson 2005)

3.1.2 Vad ar transport?

Den delen av logistik som utfor sjdlva forflyttningen &r transporten, som har en central och
sjdlvklar roll inom logistiken. Transport kan definieras som en forflyttning av gods och ett

dédrigenom skapat tid- och platsviarde. Med tid- och platsvirde menas att en produkt kan fa ett
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hogre virde nér den dr pa ritt plats vid ritt tidpunkt. En bil till exempel betingar ett hogre
virde hos den lokala handlaren i ort A dn vid fabriken i ort B for den kund som &r bosatt i ort
A. Skillnaden mellan virdet pd bilen i ort B respektive ort A for kunden #r platsvirdet. Ar den
dessutom levererad till ort A nér kunden forvéntar sig och behover den far den ett hogre virde
dn om den forsenas. Detta virde dr tidsvirdet. Sa ldnge kostnaden for transporten understiger
skillnaden i tid- och platsvirde mellan de bdgge orterna sa &r transporten vird att utfora.
Genom detta exempel tydliggors de mojligheter som finns med en effektiv logistik. Om
biltillverkaren kan reducera sina logistikkostnader per enhet genom att till exempel
transportera ett helt tag med bilar till ort A pa en gang kommer tillverkaren att forbittra sina
vinster alternativt kunna sidnka priset pa bilen. Pa detta sitt visas dven att bra transporter kan
ha avgorande betydelse for en produkts kundndjdhet och ett foretags resultat. (Jonsson &

Mattsson 2005, Lumsden 2007)

Transporter dr prisinelastiska vilket betyder att en liten minskning i pris inte kommer generera
nagon drastisk 0kning av transporterna. Transporter dr dock intermodalt priselastiska vilket
innebdr att en prisokning for ett transportslag kommer att generera okade transporter med
andra transportslag. Detta giller under forutsdttning att transporttjansterna forutom rent
prismaéssigt ses som jimbordiga. Andra faktorer som spelar in i den av kunden upplevda
tjanstekvalitén dr hastighet, palitlighet, tillgdanglighet, kapacitet och sikerhet. Detta leder till
att det i manga fall &r bittre att fokusera pa nagon av dessa andra faktorer istéllet for att sdnka

priset for att attrahera kunder. (Bergqvist 2007, Coyle et al. 2006)

For att kunna utvdrdera transportarbetet, samla statistik och fa en allmén Overblick dr det
nodvindigt med nagot gemensamt matt for utfort arbete. Detta matt har av tradition linge
varit tonkilometer. Med en tonkilometer menas ett ton forflyttat en kilometer oavsett
transportslag. Detta har skapat ett bra sitt att jimfora de olika transportslagen. En nackdel
med mattet tonkilometer ir att det inte tar nagon hinsyn till godsets virde vilket gor att det
kan ge en nagot snedvriden bild i dagens ekonomi nir transporter i manga fall lika mycket
kan ses om lager pa vdg som rena transporter. Ett ton sand Over en viss stricka skulle till
exempel generera samma transportarbete som ett ton guld 6ver samma stricka. Darfor kan
kronorkilometer, virdet ganger antal kilometer, i vissa fall vara att foredra. Tonkilometer dr

hur som helst fortfarande det dominerande men man bor vara medveten om problematiken.

(Lumsden 2007)
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3.1.3 Logistikens aktorer

Logistiksystemet innehaller i stora drag fyra sorters olika aktorer. Dessa #r, som framgar av
figur 6 nedan, dels kunder och samhille som kan ses som externa aktorer, dels varuforflyttare

och varuédgare som dr de som ansvarar for och genomfor logistiksystemets processer. (Jonsson

& Mattsson 2005)

Kund

Varuagare Logistiksystemet

Varuférflyttare

Figur 6 Logistikens aktiorer, egen bearbetning, Jonsson & Mattsson 2005

Marco Polo riktar sig framst till varuforflyttare for att hjdlpa dessa att gora miljovénliga

transporter mer ekonomiskt konkurrenskraftiga. (Marco Polo Executive Summary)

3.2 Jarnvag

Jarnvigens storsta konkurrent &dr lastbilstrafiken och jamfort med just lastbil karaktériseras

jarnvégen av foljande:

e Lingre transporttider som dr en konsekvens av den tidskrdvande lastning som &r
forknippat med tag.

e Storre kapacitet vad giller godsets vikt och volym.

e Ligre servicefrekvens.

e Mer energisnalt och dven mer miljovinligt

e Tégtransporter &r billigare dn lastbilstransporter.

En anledning till att jarnvdgen har sa hog kapacitet, relativt lastbil, dr den extremt laga
friktionen som uppstar mellan stalhjul och stalrils vilket beror pa att stalytor i kontakt med

varandra deformeras vildigt lite. Detta &r inte fallet vid vigtransporter dir gummi méter asfalt
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och skapar en storre friktion och ddrigenom ett storre motstand. Resultatet dr att en ca 7
ganger storre kraft behovs for att forflytta en lastbil dn en jarnvdgsvagn med samma last. Det
ger forutsittningar for att forma en konvoj vilket Okar jiarnvédgens produktivitet och sidnker
kostnaderna per transporterad enhet (Coyle et al. 2006, Saxin 2007, Lumsden 2007). Alla dess
karakteristika gor jarnvdgen lamplig for tungt gods i stora volymer med ett lagt virde och lag
tidskédnslighet ©Over ldngre strickor eftersom dess langa transporttid leder till hogre
kapitalbindning. Brytpunkten for nir det blir Ionsamt att anvinda tag istéllet for lastbil gar
fran ca 300 km och uppat beroende pa antalet omlastningar pa vidgen. (Schieck 2006,
Lumsden 2007, Tubylewicz 2007)

Jarnvagsindustrin kan delas in i tva delar, passagerartransporter och godstransporter. De
kompletterar varandra pa ett ypperligt vis eftersom efterfragan pa persontrafik dr hogst under
dagtid och efterfragan pa godstrafik dr hogst under natten. Undersdkningar har visat att en
person i genomsnitt accepterar tre timmars resande innan hon byter till ett snabbare
transportmedel. Det har satt press pa jarnvigen att bli snabbare for att vara konkurrenskraftig.
Eftersom de flesta godsvagnar dr konstruerade for ldgre hastigheter dr resultatet att
passagerare och gods inte kan transporteras i samma tagset. (Lumsden 2007) Jarnvigen har
inte egen ritt att bestimma nir de ska anvidnda infrastrukturen som de andra transportslagen
ofta har och det finns &ven skillnader i krav pa sparen for ndgra av de moderna
hoghastighetstagen vilket leder till kapacitetsrestriktioner pa jarnvdgen. De storsta
restriktionerna for jarnvdagen dr dock de olika standards som finns inom Europa. Pa grund av
militdr taktik som géllde nér jarnvigen byggdes upp for ca 100-150 ar sedan har grannlénder
ofta olika sparbredd och olika elektrisk standard. (se figur nedan) Det finns sitt att komma
runt dessa restriktioner, bland annat genom nya tag som klarar av fler @n en standard. Detta dr
dock kostnadskrdvande 16sningar som har en negativ inverkan pa produktiviteten. (Bergqvist

2007, Coyle et al. 2006, Lumsden 2007, Tubylewicz 2007)
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Electric current systems green

ek s
Saavick wre OO
T

| B

| BT

| ey

IRV I AR

Figur 7, Elektriska standards inom Europeisk jidrnvig, Tubylewicz 2007

Jarnvigens infrastruktur dr en begrinsande faktor. Sparen leder alltid till terminaler och dessa
ar ofta lokaliserade pa nagot storre orter. Endast en liten del av jarnvigens kunder har sitt eget
spar och terminal. Pa grund av detta #r jarnvdgen helt beroende av vigtransporter for
upphdmtning och leverans for att kunna erbjuda dorr-till-dorr-tjdnster. (Lumsden 2007,

Schieck 2006)

For tillfillet arbetar EU for att astadkomma en mer produktiv och konkurrenskraftig
jarnvigssektor. Detta gors genom avreglering, en atskiljning av operatdrer och #gare av
infrastruktur, vilka ofta dr staten, och projekt for kompatibla standards. Malet med detta
arbete dr att gora jarnvégen till ett mer attraktivt alternativ for transportkopare och minimera

de externa kostnaderna. (Scherp 2005)

3.2.1 Jarnvagen ekonomi

Jarnvigsindustrin har alltid karaktiriserats av skalfordelar som en konsekvens av de stora
investeringar i infrastruktur och tag som krivts (Coyle et al. 2006). Detta har lett till hoga
fasta kostnader och en situation dér jdarnvdgen dr beroende av stora volymer och stora
distanser for att vara produktiv och konkurrenskraftig (Lumsden 2007). Intrddesbarridrerna till
jarnvégsindustrin har alltid varit hoga pa grund av de hoga infrastrukturkostnader forknippade

med ett intride (Coyle et al. 2006). Aven idag nir foretagen oftast sjilva inte behover bygga
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egen infrastruktur &ar avgifterna for att anvidnda existerande infrastruktur relativt hoga

(Tubylewicz 2007).

3.2 Véagtransporter

Vigtransporter med lastbil ar den Overldgset vanligaste transportformen i Europa.
Lastbilstransporterna har under de 50 senaste aren haft en nirmast explosionsartad 6kning.
Tyviérr dr det ocksa det transportsitt som orsakar mest externa kostnader per tonkilometer
bortsett da fran flyg som inte ingar i Marco Polo och dessutom star for en ytterst liten del av
de transporterade volymerna. Vigtransportsektorn star for sa mycket som 90 % av de externa

kostnaderna i Europa. (Jonsson & Mattsson 2005, Lumsden 2007)

Lastbilstransporter karakteriseras, forutom dess hoga externa kostnader, av:

e Liten skala, snabb hastighet och hog frekvens. Sma transportméngder tillsammans
med dess relativt hoga frekvens och snabba hastighet gor lastbilstransporterna
attraktiva genom farten i sig men dven genom den laga kapitalbindning det ger upphov
till.

e Flexibilitet. Lastbilar kan ta sig fram néstan dverallt dir det finns vig till skillnad fran
sjotransporter och jidrnvégstransporter som dr beroende av var det finns hamnar
respektive jarnvigsterminaler. Detta gor att lastbil ofta anvinds som komplement till
de andra transportslagen vad géller upphdmtning och leverans dorr-till-dorr. Lastbilar
kan dven enkelt styras om och ges nya mal under transporten.

® Anpassningsbar. Lastbilar kan anpassas till de flesta olika sorters gods och dr vildigt
flexibla i vilken sorts gods som kan transporteras.

e Dyrare &n jirnviag och sjotransport.

Dessa karakteristika har lett till att lastbilar forutom upphémtning och leverans ofta anvédnds
vid transporter av gods med ett hogre vérde och lagre vikt over langre strickor. Detta i manga
fall for att minska lagerkostnaden for produkter i transport. Saker med ett hogt virde behover
dock inte enbart vara virda ett hogt belopp i sig utan kan dven vara reservdelar till nagon stor
maskin som utan dessa skulle sta still och orsaka stora forluster. I ett sadant fall 4r tiden

dyrbar och reservdelen avgorande vilket gor att den trots sitt ringa monetédra vidrde kan spara
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mycket pengar pa en snabb men nagot dyrare lastbilstransport. (Bergqvist 2007, Schieck
2006, Lumsden 2007, Coyle et al. 2006, Jonsson & Mattsson 2005)

Lastbilsbranschen fokuserar i dagsldget pa att minska lastbilarnas miljopaverkan och pa att
Oka dess produktivitet. Miljopaverkan kan minskas genom att andra brinslen och mer
effektiva motorer anvinds. Produktiviteten kan 6kas genom att lasta mer pa varje bil och
dédrigenom fa ldgre utsliapp, mindre tringsel etc. per tonkilometer. For att kunna lasta mer pa
varje bil har bland annat slipvagnar med mindre hjul och ldngre fordon, vilket ger mer

lastutrymme, utvecklats. (Lumsden 2007)

3.2.1 Vagtransporters ekonomi

Lastbilar karaktdriseras av hoga rorliga kostnader och laga fasta kostnader. Fordelningen
mellan fasta och rorliga kostnader dr cirka 80 % rorliga och 20 % fasta. Detta bidrar till
lastbilarnas flexibilitet och konkurrensférdel pa kortare strackor. Upp till 300 km &r lastbil det
billigaste transportalternativet. Lastbilar behover ofta inte sjdlva betala for sin egen
infrastruktur vilket dr den storsta orsaken till dess laga fasta kostnader. Det har dven lett till att
mojligheterna till skalfordelar @r vildigt sma inom lastbilsbranschen. (Coyle et al. 2006,

Lumsden 2007)

3.3 Sjotransporter

Transporter till sjoss dr langsamma och utfors med relativt lag frekvens vilket gor att de
generar hogre kapitalbindning dn exempelvis vigtransporter. Dess fordel ligger i dess hoga

produktivitet och laga kostnader som ir ett resultat av f6ljande:

e Lastfartyg har vildigt hog lastkapacitet relativt de andra transportslagen. Exempelvis
kan ett genomsnittligt containerfartyg lasta ungefir 2500 ganger sa mycket som en
lastbil eller 5000 containers per gang. De storsta containerfartygen kan idag ta Gver
10000 containers. De allra storsta containerfartygen anvinds dock pa langa linjer 6ver
virldshaven och dr dirfor inte aktuella for Marco Polo. Den hoga lastkapaciteten ger
en vildigt hog produktivitet savil som laga transportkostnader och en oerhort lag
marginalkostnad. (Bergqvist 2007, Schieck 2006, Lumsden 2007, Coyle et al. 2006,
Jonsson & Mattsson 2005, Saxin 2007)
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e Sjofarten atnjuter laga kostnader for infrastruktur. Man behover inte betala nagon
avgift for att trafikera havet sasom exempelvis jarnvigstransportorerna maste gora for
sin infrastruktur. Det som kostar dr hamnkostnader. I Sverige finns dock dven nagot
som kallas for farledsavgifter. Dessa baseras dels pa fartygets storlek, dels pa lasten,
vilket okar fraktkostnaden nagot. (Lumsden 2007, Coyle et al. 2006, Jonsson &
Mattsson 2005, Sjoberger 2007)

e De rorliga kostnaderna i form av bunker-, passagerar- och hamnkostnader ir relativt
laga, sdrskilt for fartyg i linjetrafik, vilket tillsammans med det faktum att
infrastrukturen &r relativt billig och den hoga lastkapaciteten gor att sjofarten har de
lagsta transportkostnaderna per tonkilometer av alla transportslag. (Bergqvist 2007,
Lumsden 2007, Coyle et al. 2006, Jonsson & Mattsson 2005, Saxin 2007)

Dessa karakteristika gor att sjotransporter, i likhet med jarnvégstransporter, har stora
konkurrensfordelar relativt de andra transportslagen vad giller lagviardigt gods over ldngre
distanser. Dess relativa konkurrensfordel 6kar med ldngden pa transportstrickan. (Coyle et al.

2006)

3.3.1 Sjoétransporters ekonomi

Ett fartygs ekonomi kinnetecknas framst av en storre del fasta kostnader och en mindre del
rorliga kostnader vilket bidrar till skalekonomi. Detta forhallande mellan rorliga och fasta
kostnader géller framst for fartyg 1 linjetrafik, vilket dr aktuellt i Marco Polo. Detta gor att
marginalkostnaden nidrmar sig noll vilket kan ge en svar prissittning. Darfor arrangerades
tidigare sa kallade konferenser for linjetrafiken dir en stor del av branschen deltog och satte
gemensamma priser for att kontrollera utbudet och diarigenom undvika en allt for hard intern
konkurrens. Nar priset dr fast, oftast baserat pa vikt, blir tjanstekvaliteten desto viktigare.
Faktorer som transporttid, tillforlitlighet och sdkerhet med mera bli avgorande for vilken

transportor kunden véljer. (Lumsden 2007, Bergqvist 2007, Saxin 2007)

3.4 Intermodala transporter

Nidr godset anvinder flera olika transportslag utan att lastbdraren, vanligtvis en container,
dndras eller Oppnas och lastbdraren som en konsekvens passerar minst en transferpunkt

mellan de olika transportslagen kallas det for en intermodal transport. Flera olika transportslag
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anviands for en och samma transport. En bra definition av intermodala transporter gors av

Jensen (1987 1 Lumsden 2007):

“The goods are loaded onto a load carrier at the sender and follow the load carrier to the
receiver, where it is unloaded. The load carrier is transferred at least once from one mean of

transportation to another between the sender and the receiver”

Lumsden 2007 (Sid. 102)

En intermodal transport &r oftast en kombination mellan jirnviag och vigtransport alternativt
sjofart och viégtransport. Vigtransport med lastbil dr oftast en nddvindighet for att kunna
komma hela véigen och dirigenom kunna erbjuda dorr-till-dorr-service. Darfor ér lastbilar ofta
ansvariga for den forsta och sista delen i en intermodal transportkedja. (Coyle et al. 2006,

Schieck 2006, Lumsden 2007)

Intermodala transporter kombinerar det bésta fran ett transportslag med det biésta fran ett
annat, men ocksa det sidmsta fran det ena med det sdmsta fran det andra. Till exempel en
intermodal transport innehallande lastbil och flyg kombinerar de lidgre kostnaderna for
lastbilstransporter med hastigheten hos flyg, men dven den langsammare hastigheten hos

lastbil med de hogre kostnaderna for flyg. (Coyle et al. 2006)

Intermodala transporter ses ofta som miljovénliga och framtidens transporter eftersom det &r
relativt snabbt, effektivt och ofta innehallande ett av de mer miljovinliga transportslagen

jarnvég och sjofart. (Saxin 2007)

Ett problem med intermodala transporter dr att transfereringen mellan olika transportslag
begrinsar dess produktivitet och gor intermodala transporter mindre konkurrenskraftiga pa
kortare strickor. Som en konsekvens av detta Okar de intermodala transporternas
konkurrenskraft ju ldngre transportstrackan blir. Dirfor skulle en produktivitetsokning i
lastning och omlastning kunna 6ka konkurrenskraften pa kortare strickor. (Lumsden 2007)
Andra problem med intermodala transporter dr brytpunkter mellan olika ldnder, olika

organisationskulturer, olika system och olika standards. Detta géller framforallt jirnvégen.

(Saxin 2007)
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3.5 Sveriges och Europas transportstruktur

Inom de europeiska transporterna savil som de svenska &r vigtransporterna de dominerande
transporterna. Dock &r lastbilarna inte alls lika dominanta, relativt andra transportslag, i
Sverige som de &dr i Europa som helhet. Figur 8 nedan visar forhallandet mellan de olika
transportslagen i Europa. Den visar hur stor del av transportarbetet som utfors pa vigarna. Da
lastbilarna bland annat, som jag skrivit ovan, #r det transportslag som orsakar storst skada pa
miljon dr det naturligt att EU-kommissionen vill dndra pa denna fordelning. (Energy &

transport in figures 2006 part 3)

EU-25 Performance by Mode for Freight Transport
1995 - 2005
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Figur 8, EU-25 Performance by Mode for Freight Transport 1995-2005, Energy & transport in figures 2006
part 3

I Sverige ser som sagt fordelningen mellan de olika transportslagen nagot annorlunda ut.
Figur 9 nedan visar Sveriges andel av totalt transportarbete i Europa. Siffrorna visar tydligt att
Sverige inte har en lika stor andel av Europas lastbilstransporter som av FEuropas
tagtransporter. Siffrorna giller for 2001 men &dr fortfarande representativa. Siffrorna dr

tonkilometer for jarnvdg och vig medan det for sjofarten dr hanterat gods i hamnarna pa
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grund av att det dr lite svart att hinfora tonkilometer utforda till havs till ett visst land.

(Campbell 2007)

Sveriges andel av totalt transportarbete per
transportslag
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Figur 9, Sveriges andel av totalt transportarbete per transportslag, egen bearbetning, Campbell 2007

Figur 10 nedan visar férhallandet mellan utfort transportarbete for lastbilar i forhallande till
utfort transportarbete pa jarnviag inom EU och Sverige. Figuren syftar till att mer exakt
illustrera jarnviagens mingd av totala transportarbetet utfort pa land i Sverige jamfort med EU.

(Campbell 2007)
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Figur 10, Relation mellan transportarbetet pa land inom EU och Sverige, egen bearbetning, Campbell 2007
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3.6 Styrmedel som paverkar transportsektorn

Styrmedel brukar anvidndas inom manga olika sektorer for att styra konsumtion och
anvidndning av resurser. Staten har linge anvént styrmedel riktade mot transportsektorn i syfte
att uppna transportpolitiska mal. De storsta transportpolitiska problemen har, som jag ndmnt
ovan, under en ldngre tid varit miljopaverkan, buller och olyckor. For att minimera effekterna

av dessa har olika styrmedel anvénts. (Infrastrukturplaneringen)

Ett exempel pa styrmedel dr fysisk planering. Med det menas att infrastrukturen planeras for
att underlitta for ett visst transportslag. Ett konkret exempel for att tydliggéra kan vara att
satsa pengar pa utbyggnad av sparkapacitet istillet for att bredda bilvigar. Utover fysisk
planering kan regleringar och information alternativt ekonomiska styrmedel anvéndas.
Regleringar och information innebédr exempelvis hastighetsbegrinsningar och information om
att ett lugnare tempo dr mer skonsamt for miljon. Regleringarna &r ofta reglerade genom lag
och paverkar allt fran miljo och buller till sidkerheten pa vara vidgar. De ekonomiska
styrmedlen styr genom ekonomiska incitament individers och foretags beteenden i onskad
riktning. Inom transportomradet anvinds de ekonomiska styrmedlen framst till att begrinsa
miljopaverkan. Nagra av de viktigaste styrmedlen som finns pa transportomradet ar:

(Infrastrukturplaneringen)

e Miljoskatter och avgifter
e Handel med utslédppsritter
® Bidrag och subventioner

® Pantsystem for att undvika illegal dumpning

Enligt Infrastrukturplaneringen fran Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA) ger
miljoskatter och utsliappsritter en kostnadseffektiv fordelning av utslippen. Jamfort med ett
system dér alla ska minska sina utsldpp med samma procentuella andel leder utsldppsritter till
stora samhillsekonomiska besparingar eftersom de automatiskt forst sitts in pa de atgiarder
som tar minst resurser i ansprak. Bidrag och subventioner bor ses som andrahandsalternativ
da de inte dr samhéllsekonomiskt optimala och dérfor leder till en vilfardsforlust. De
uppfyller dessutom inte principen om att fororenaren skall betala. (Infrastrukturplaneringen,

Kageson 2004)
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Med ett system med utsldppsritter kan man dven vara siker pa att utslappsmalen nas eftersom
utfardaren av utsldppsitterna inte utfardar fler utsldappsritter 4n vad som motsvarar

utslappsmalet. (Kagesson 2004)
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4 Marco Polo

Aven detta kapitel tjcinar som referensram for uppsatsen. Kapitlet innehdller en presentation
av Marco Polo vilket jag anser vara en sa viktig del av uppsatsen att det fortjdnar ett eget

kapitel.

4.1 Historik

2001 introducerade EU-kommissionen intermodala transporter som centralt koncept i
framtidens transporter i en vitbok gillande transporter. Ar 2003 beviljade sedan EU-
kommissionen, som en foljd av dess vitbok fran 2001, en forordning om ett program som
skulle 16pa over tiden 2003-2006 med syftet att stodja utvecklingen av de intermodala
transporterna i Europa. Programmet kom att kallas for Marco Polo och ir idag kint som
Marco Polo I eftersom beslut har tagits om en fortséttning under bendmningen Marco Polo II.
Marco Polo II ska 16pa 6ver aren 2007-2013. EU-kommissionens berdkningar visar att varje
euro som satsas i Marco Polo II kommer att ge 6,07 euro tillbaka. Malsittningen &r att Marco
Polo II ska skifta motsvarande hela transportokningen i Europa under dess 16ptid fran vig till
mer langsiktigt uthalliga transportslag. (de la Lastra 2006, Sundstrom 2005, Marco Polo II ex

ante evaluation)

I augusti 2003 borjade arbetet med Marco Polo pa allvar och under det forsta aret lag
budgeten pa 15 miljoner euro vilket ledde till att 13 olika projekt fick stod det aret. Darefter
foljde fyra ar av stindigt 6kande budget och fler projekt som beviljats stod. Nar Marco Polo I
avslutades 2006 hade 37,8 miljarder tonkilometer flyttats fran Europas vidgar och Gver en

miljard euro i externa kostnader hade besparats. (Barseth 2006, Essle 2007)

4.2 Syftet med Marco Polo

Undersokningar och uppskattningar visar att transportarbetet i Europa kommer att 6ka med 60
miljarder tonkilometer per ar under de nidrmaste aren (Tostmann 2004). Som jag skrivit ovan
utfors transportarbetet inom Europa till stor del av lastbilar vilka starkt bidrar tin pa de externa
ader sasom trangsel och miljoforstoring. Detta gor att man kan anta att en stor del av 6kningen

av transportarbetet kommer att besta av lastbilstransporter.
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Redan idag ar transporter inom Europa en stor killa till externa kostnader. Det dr anledningen
att EU-kommissionen initierade Marco Polo 1, vilket var det férsta Marco Polo-programmet.
Syftet med Marco Polo-programmen é&r att flytta transportvolymer fran Europas vigar till
transportslag som inte ger upphov till externa kostnader i samma utstrickning som
végtrafiken gor. Forhoppningen dr framst att didrigenom minska trdngseln pa Europas
motorvigar och skona var milj6 i storsta mojliga utstrickning. Malsittningen med Marco
Polo-programmen ir att astadkomma en forflyttning av en betydande del av den arliga
okningen av vigtransporterna, mitt i tonkilometer, till mer langsiktigt hallbara transportslag
eller till en kombination av transportslag dir vigtransporter har en sa liten del som mojligt.
De mer langsiktigt hallbara transportslag som ingar i Marco Polo dr jarnvdg och sjofart.

(Barseth 2006, Executive summary Marco Polo)

Genomforandet av Marco Polo sker genom finansiellt uppstartsstod till transportatgédrder som
dirigenom blir affarsmissigt intressanta for operatéren, men som inte annars skulle ha varit
det. Detta innebdr att godsvolymer flyttas fran Europas vidgar och reducerar de externa
kostnaderna orsakade av vigtransporter. De subventionerade projekten forvintas ddrigenom
ge EU mervirde utan att ha en negativ inverkan pa de externa kostnaderna. Genom dessa
atgirder uppskattas att ca 12 miljarder tonkilometer per ar har flyttats fran vigarna genom
Marco Polo I och att ca 20,5 miljarder tonkilometer kommer flyttas inom Marco Polo 1L

(Barseth 2006, Executive summary Marco Polo, Sundstrom 2005)

4.3 Atgérder i Marco Polo och dess regler

Marco Polo II omfattar fem olika typer av atgirder till skillnad fran Marco Polo I som bara
omfattades av tre olika atgirder. En presentation av de tre som ingick i bade Marco Polo I och

II f6ljer nedan f6ljt av en presentation av de ytterligare tva som endast ingar i Marco Polo IL

4.3.1 Trafikomstallningsatgarder

Med trafikomstéllningsatgirder menas att genom uppstartshjdlp till nya projekt flytta sa
manga tonkilometer som mdojligt fran FEuropas vidgar till sjofart och jarnvig.
Trafikomstéllningsatgiarder dr de vanligaste av de olika atgidrderna att fa stod och har fatt
mellan 64 % och 82 % av stodet under de olika aren i Marco Polo 1. De regler som giller for
finansieringsstod for trafikomstéllningsatgiarder #r: (Sundstrom 2005, Executive summary

Marco Polo)
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e | euroi stdd per 500 omstillda tonkilometer.

e Bidrag i upp till tre ar. Under dessa tre ar far det stddmottagande projektet inte gora
vinst och efter tre ar maste det vara langsiktigt vinstgivande.

e Ligsta troskel for bidrag dr 0,5 miljoner euro vilket alltsa innebér minst 250 miljoner
tonkilometer totalt fran vdgarna under projektets tre ar.

e Bidrag for upp till 30 % av berittigade kostnader. Med berittigade kostnader menas
de kostnader som det foretag som star for atgirden har for atgidrden. Men eftersom
atgidrden dven innebdr intdkter for foretaget kan bidraget komma att bli ldgre dn 30 %
da bidraget i sig inte far gora att atgdrden gar med vinst utan endast far hjdlpa till
nollresultat.

e Tillhorande infrastruktur kan subventioneras med upp till 20 %.

e Bidraget far inte orsaka nagon otillborlig snedvridning av konkurrens.

4.3.2 Katalysatoratgarder

Dessa syftar till att 6verkomma strukturella barridrer och brister pa marknaden. Genom dessa
dtgirder skall sitten pa vilka icke vigbundet gods transporteras kunna indras. Atgirderna
skall vara innovativa och innebdra ett riktigt genombrott. De regler som giller for
finansieringsstod for katalysatoratgiarder dr: (Sundstrom 2005, Executive summary Marco

Polo)

e Bidrag i upp till fyra ar. Under dessa fyra ar far det stodmottagande projektet inte gora
vinst och efter fyra ar maste det vara langsiktigt vinstgivande.

e Ligsta troskel for bidrag dr 1,5 miljoner euro och det baseras inte pa tonkilometer
utan pa innovationsgrad.

e Bidrag for upp till 35 % av berittigade kostnader.

e Tillhorande infrastruktur kan subventioneras med upp till 20 %.

¢ Bidraget far inte orsaka nagon otillborlig snedvridning av konkurrens.

¢ Information ska spridas géllande projektets resultat sd att andra kan ta del av denna

kunskap.
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4.3.3 Atgarder for gemensamt larande

Syftet med atgirderna for gemensamt ldrande #r att forbittra samarbetet och sprida kunskap
gillande strukturella optimeringsmetoder och procedurer i transportkedjan. De regler som
giller for finansieringsstod for katalysatoratgirder dr: (Sundstrom 2005, Executive summary

Marco Polo)

e Ligsta troskel for bidrag dr 0,25 miljoner euro.

® Bidrag for upp till 50 % av berittigade kostnader.

e Bidrag i upp till tva ar.

e Bidraget far inte orsaka nagon otillborlig snedvridning av konkurrens.

e Information ska spridas gillande projektets resultat sa att andra kan ta del av denna

kunskap.

Utdver de tre typer av atgiarder som beskrivits hir ovan tillkommer tva ytterligare i Marco

Polo II. Dessa redovisas hir nedan.

4.3.4 Hoghastighetsleder till sjoss

Syftet med dessa dr att genom effektiviserad sjofart bidra till att stora volymer dverfors till
sjofart eller till en kombination av sjofart och andra transportslag. De regler som géller for
finansieringsstod for hoghastighetsleder till sjoss dr: (Sundstréom 2005, Executive summary

Marco Polo)

e | euroi stod per 500 omstillda tonkilometer.

e Bidrag i upp till fem ar.

e Ligsta troskel for bidrag &r 2,5 miljoner euro vilket alltsa innebér minst 1,25 miljarder
tonkilometer totalt fran vigarna under projektets fem ar.

e Bidrag for upp till 35 % av berittigade kostnader.

e Tillhorande infrastruktur kan subventioneras.

e Information ska spridas gillande projektets resultat sa att andra kan ta del av denna
kunskap.

e Atgirden maste vara innovativ
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4.3.5 Atgarder for undvikande av trafik

Med undvikande av trafik menas att transporter skall integreras i produktionslogistiken och
dédrigenom undvika vigtransporter och fa en direkt paverkan pa tringsel och utsldpp utan att i
nagon storre utstrickning paverka produktivitet och effektivitet i produktionen. De regler
som géller for finansieringsstod for trafikundvikande atgérder dr: (Sundstrom 2005, Executive

summary Marco Polo)

e | euroi stod per 500 omstillda tonkilometer eller 25 fordonskilometer som undviks.

e Bidrag i upp till fem ar.

e Ligsta troskel for bidrag dr 1 miljon euro vilket alltsa innebdr minst 500 miljoner
tonkilometer totalt fran vigarna eller 25 miljoner fordonskilometer under projektets
fem ar.

e Bidrag for upp till 35 % av berittigade kostnader.

e Tillhorande forberedelser och infrastruktur kan ges stod.

¢ Projektet maste vara innovativt.

e Projektets resultat maste spridas samt leda till atminstone 10 % reducering av

transportvolymen i det existerande végtransportflodet i produktionslogistiken.

Fig 11 nedan ger en forklarande bild av hur de olika atgirderna &r tinkta att bidra till

minskade externa kostnader fran transporter.
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Figur 11 De olika atgiirdernas effekter, egen bearbetning, Marco Polo II ex ante evaluation

4.4 Ovriga regler

Forutom de speciella regler for varje atgdrd som presenterats ovan finns det dven nagra

generella regler som giller alla atgérder.

De ansokande maste vara tva olika foretag fran tva olika linder ingaende i Marco Polo och
transporten maste ga mellan minst tva olika lander. Endast i undantagsfall kan det ricka med
ett ansvarigt foretag. Nationella projekt &r alltsa inte att tinka pa for den som vill ha bidrag
fran Marco Polo. De ldnder som ingar i Marco Polo ér alla EU-ldnder, alla kandidatldnder alla
EFTA-linder och andra linder som pa grund av deras geografiska nérhet &r berittigade till
bidrag. De kostnader som berittigar till bidrag dr sadana som uppstar inom EU:s territorium
eller inom nagot niraliggande “tredje land” med speciell uppgorelse om deltagande i Marco
Polo. Sadana tredje lidnder &dr for ndrvarande Island, Liechtenstein, Norge, och Ruminien.

(Executive summary Marco Polo)
Ansokningar till Marco Polo tas emot en gang om aret och géller endast for projekt rorande

godstransporter. En omflyttning mellan andra transportslag &n fran lastbil till jarnvig eller

sjofart kan aldrig bli aktuellt for bidrag fran Marco Polo. (Executive summary Marco Polo)
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For att rikna ut hur manga tonkilometer som flyttas fran vdgarna beriknas forst lingden pa
den stricka som lastbilarna skulle ha akt om inte atgirden kommit till stind. Genom att
multiplicera den totala midngd som kommer transporteras under projektets 10ptid, exempelvis
tre ar om det ror sig om en trafikomstédllningsatgiard, med strickan fas antalet tonkilometer.
Antalet tonkilometer multipliceras med en av EU-kommissionen angiven summa per
tonkilometer vilken motsvarar de externa kostnader som uppstar per tonkilometer med lastbil.
Resultatet dr de totala externa kostnaderna under projektets 16ptid. Dérefter berdknas antalet
tonkilometer for det nya transportsittet under projektets 16ptid vilka multipliceras med en
summa som motsvarar de externa kostnaderna per tonkilometer for det transportslaget, dven
den angiven av EU-kommissionen. Skillnaden mellan de bdgge summorna &dr projektets
samhillsekonomiska vinst. For att inte missgynna transporter av litt gods kan dessa ridknas
om enligt forhallandet att fyra kubikkilometer riknas som en tonkilometer. (Executive
summary Marco Polo) I bilaga 3 finns ett exempel pa hur berikningarna i en ansékan kan se

ut och hur storleken pa bidraget kan riknas ut.

4.5 Utvérderingsforfarande Marco Polo Il

Efter att ansokningstiden gatt ut utviarderar EU-kommissionen alla ansokningar i syfte att
rangordna dem infor beslutsfattande. Utvérderingen baseras pa de skriftliga ansokningar som
inkommit. Viktigt for rangordningen &r naturligtvis antal flyttade tonkilometer och storleken
pa den miljomaissiga vinst som uppstar for samhillet. Minst lika viktigt dr projektets bedomda
trovirdighet och mojlighet till att vara livskraftigt dven utan bidrag. Trovérdigheten och
livskraften utgor upp till 50 % av de poidng som tilldelas ett projekt infér rangordningen. For
trovardigheten ér det viktigt att kunna visa upp en palitlig marknadsundersokning, letters of
intent med kunder, en trovirdig businessplan, visa att man har tillgang till de transportmedel
som behdvs och visar att man dr kapabel att hantera problem som ér typiska for den typen av
projekt. Ett annat viktigt kriterium &r att pa ett troviardigt sitt kunna visa upp en beskrivning
av marknadssituationen och de existerande transportlosningar som finns. Dérigenom skall
bevisas att ingen otillborlig rubbning av konkurrens kommer att uppsta. Det ér dven viktigt att
visa att de ingaende parterna, precis som projektet, har en sund ekonomisk stdllning. De
kriterier utefter vilka ansOkningarna utvirderas dr de samma for alla ansokningar. Det

underlittar arbetet med att jamfora de olika projekten vid rangordning. (de La lastra 2006)
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4.6 Skillnader mellan Marco Polo | och Marco Polo Il

Den stora skillnaden mellan Marco Polo I och Marco Polo II ligger i att budgeten okats
kraftigt till 400 miljoner euro Over hela tidsperioden vilket innebédr mer &n en dubblering av
budgeten per ar. En annan viktig skillnad mellan de bdgge programmen ir, som jag skrivit
ovan, att atgirder for undvikande av trafik och hoghastighetsleder till sjoss tillkommit som
mojliga atgirder berittigade for bidrag. De nya atgdrder som tillkommit &#r mer
innovationsinriktade #n tidigare atgdrder. Anledningen till detta &r att allt fler bra
trafikomstéillningsprojekt redan blivit genomforda och den nya innovationsinriktningen ses
déarfor som ett sitt att fortsitta utveckla Marco Polo och uppna de hogt uppsatta malen. Att de
“bésta” projekten dr genomforda bidrar dven till att forvidntningarna pa antal skiftade
tonkilometer per euro dr lagre i Marco Polo II dan Marco Polo I. Ytterligare en nyhet dr att
Marco Polo II innefattar fler néraliggande ldnder @n Marco Polo I. Utvirdering av
ansokningar till Marco Polo II ldgger dessutom storre vikt vid trovirdighet och antal
tonkilometer flyttade fran titbefolkade omraden eller omraden kénsliga for externa kostnader
dn vad som gjordes vid utvirdering av ansokningar till Marco Polo 1. I 6vrigt ror det sig om
mindre skillnader som till exempel att taket har hojts fran 30 % till 35 % av kostnaderna som
mojligt bidrag for trafikomstillningsatgiarder och att mojligheten till att fa stod for tillhdrande
infrastruktur okat. (Barseth 2006, de la Lastra 2006, Marco Polo II ex ante Evaluation)

4.7 Resultat av Marco Polo |

Till Marco Polo I inkom totalt 265 ansokningar under dess fyra verksamma ar. 13 av dessa
ansokningar hade svenskt deltagande. Av dessa beviljades 55 ansokningar anslag varav tre
hade svensk inblandning. Det innebir alltsa att 10 svenska ansokningar har ansetts som inte
tillrackligt bra. Den allra storsta andelen av ansokningarna gillde trafikomstéllningsatgérder.
Andelen ansokningar rorande trafikomstéllningsatgérder lag mellan 64-82 % under de fyra
aren. Totalt av de beviljade ansokningarna over de fyra éaren var 80 %
trafikomstillningsatgiarder. Totalt har de 73,7 miljoner euro som satsats pa Marco Polo I
inneburit 6ver en miljard euro i besparingar at EU:s medborgare. Det innebir en avkastning

pa over 1300 %. (de la Lastra 2007)
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5 Empiri

I detta kapitel redovisas den empiri som jag har samlat in frdan de respondenter som ingatt i

min undersokning. Svaren presenteras med fragorna som utgangspunkt.

Nedan presenteras svaren fran respondenterna. Fragorna var, som jag tidigare ndmnt, i tva
olika versioner beroende pa respondentens koppling till Marco Polo. Fragorna aterfinns i
bilaga 1 och 2. Svaren redovisas inte individuellt pa varje fraga utan sammanstills till ett
generellt svar. I de fall svaren skilt sig at har jag naturligtvis presenterat det som tva eller flera

svarsinriktningar.

5.1 Svar fran personer som genom sitt arbete vid myndighet eller
liknande har kommit i kontakt med Marco Polo

® Vad tror du dr anledningen till att inte fler svenska foretag soker?

Respondenterna ir rorande 6verens pa denna fraga. Den storsta anledningen &r att nivan pa de
troskelviarden som maste overkommas for att overhuvudtaget komma ifraga for bidrag
upplevs som hog. Flera har dven uppgivit att foretagen upplever ansdkningsprocessen som
tidskrdvande, resurskriavande och vildigt administrativt kranglig vilket kan gora att foretag
drar sig for den risk det innebir att 1dgga ner tid och resurser pa att forsoka fa till en ansokan.
Nagon papekade dven att bidragsbeloppen dr forhallandevis sma vilket drar ner incitamenten

for att ansoka ytterligare.

Ett par av respondenterna papekade dven att Marco Polo inte &r tillrdckligt kint dnnu men det

blir, enligt Bo Essle som far anses ha bist kinnedom om det, hela tiden bittre.

Bo Essle papekar dessutom att det inte dr sa fa ansokningar med svenskt deltagande som det
kan verka. Andelen ansdkningar med svenskt deltagande &r ungefir 4 % vilket dr hogre bade

dn Sveriges andel av EU:s BNP och folkméngd.

® Vad bor svenska foretag tinka pa vid en ansokan, dvs. vilka anser du vara de kritiska

faktorerna for att lyckas?
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Flera av respondenterna anser det vara vildigt viktigt med en trovardig och realistisk ansokan

och business plan. Till exempel séger en av respondenterna bland annat:

“Utover att klara de granser som sditts for anslagsformen dr projektets troviirdighet det
viktigaste. Den skall vara underbyggd sa langt mojligt. En ordentlig marknadsundersokning

ar sannolikt ett "maste” for ett framgangsrikt projekt.”

Nagot annat som flera anser vara viktigt dr att hitta bra partners i projektet och sikra upp
dessa. Dels just for trovirdigheten men dven for att genom ritt partner tillsammans fa ihop
mycket tonkilometer. For att hitta rétt partners dr det viktigt med bra och langsiktiga

internationella kontakter.

Andra asikter som lyftes fram var vikten av att aldrig forsumma att beskriva de miljomaissiga
fordelarna som till exempel undvikande av rekreationsomraden vid sjofart. Hér finns poéng

att hamta. Det dr dven viktigt att podngtera det innovativa vid ett sa kallat katalysatorprojekt.

® Har du nagra andra tips till foretag som vill soka/soker?

Denna fraga gick i mangt och mycket samman med ovanstaende fraga. Savil Bo Essle som
ytterligare en av respondenterna papekade dock vikten av att ta kontakt med just Bo i ett
forsta steg for att fa hjalp med bedomning av projektidén och direfter kontakta Marco Polo-

programmets help desk i god tid for att diskutera projektet.

o I hur stor utstrickning tror du att det ’trixas” (allt fran att putsa siffror till att inte ge
en rittvis beskrivning av forutsdttningar sasom exempelvis existerande konkurrens)
bland dem som ansioker, for att pa sa sdtt klara kraven och fa fram en

konkurrenskraftig ansokan?

Pa denna fraga tyckte flera av respondenterna att det var svart att ha nagon uppfattning. De
uppgav dven att de inte trodde att det “trixas” eftersom kommissionen dr kompetent och
Overvakar varje ansdkan. En av respondenterna trodde att det foreligger en risk for att de

ansokande foretagen dimpar konkurrenshimmande effekter men att kommissionen dvervakar
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och kan uppticka sadant. En annan av respondenterna berittade att kommissionen har tagit

upp konkurrensfragor nagra ganger och blivit stringare pa den punkten.

En annan mojlighet att undvika trixande” &dr det faktum att alla deltagare i ett projekt
offentliggdrs och att konkurrenter darmed kan klaga hos kommissionen uppgav en av
respondenterna. En annan respondent rekommenderade att man i sin ansokan refererar till

kédnda kallor som tal en kritisk granskning for att undvika misstiankt “trixande”.
® Har du nagra évriga synpunkter pa/kritik giillande Marco Polo?

Som svar pa denna fraga framkom manga olika synpunkter varav en del dven ingatt i nagra av

svaren pa fragorna ovan.

Flera av respondenterna papekade aterigen problemet med att fa ihop tillrickligt stora
godsfloden for nordiska foretag och aterkom till behovet av ldgre troskelvirden for att fa med
ansokningar fran mer perifera delar av Marco Polo-omradet. Som programmet dr utformat
idag riktar det sig framst till stora godsfléden. En respondent anser dirfor att forutséttningarna

for olika linder borde beaktas vid utformningen av programmet.

Konkurrenssnedvridningen tenderar dessutom att bli mer mirkbar vid sma godsfloden enligt

en av respondenterna.

En av respondenterna tyckte att det behovdes kortare behandlingstid och 6kad kdnnedom om

Marco Polo-programmet.

Ytterligare en av respondenterna sade att om vi vill ha Marco Polo-pengar till Sverige sa
kanske Naringsdepartementet skulle puffa mer for programmet. Man skulle till exempel
kunna ta fram intressanta projektuppldgg pa central niva (t.ex. VINNOVA, Banverket etc.)

som andra aktorer sen kan skriva ansokan utifran.

5.3 Svar fran personer som representerar projekt som fatt bidrag
eller fér narvarande séker bidrag
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o Varfor valde ni att séka och vad riknade ni med att fa ut av det?

Pa denna fraga svarade alla att de gjorde det for att fa hjilp till uppstart av ett nytt projekt,
vilket forefaller ganska sjédlvklart. En av respondenterna svarade dven att det kan ge stimulans
att jobba med ett projekt som beviljas bidrag och att det kan hdja projektets status vid
konkurrens med andra projekt inom den egna organisationen. En annan av respondenterna
svarade att de ville fa hjilp att kunna erbjuda foéretag en optimal intermodal 16sning med fokus

pa miljo och effektivitet.

En av respondenterna angav dven att de genom att starta det nya projektet ville komma undan
ifran den chaufforsbrist, tringsel och motorvigsavgift som ofta forknippas med lastbilstrafik i

Europa.

® Hade det projekt ni sokte stod for kommit till stand dven utan bidrag fran Marco Polo?

Pa denna fraga gick svaren isir. En av respondenterna svarade att de inte hade haft resurserna
att genomfora projektet utan att ha fatt stod fran Marco Polo. En annan svarade att projektet
hade kunnat genomf6ras dnda men att det formodligen inte hade kunnat genomforas lika

snabbt utan den hjélp som erholls.

En tredje respondent svarade att projektet skulle ha genomforts oavsett stod fran Marco Polo
eller inte. Han menar, som jag skrivit ovan, att bidraget sags som en stimulans och att bidraget

ar sa pass litet i forhallande till projektets storlek att det pa intet sitt dr avgorande.

o Vilka problem stitte ni pa under ansokningsprocessen och hur loste ni dessa?

Pa denna fraga var svaren lite olika mellan de olika respondenterna men med en stor likhet, de
klagade alla pa den omfattande byrakratin som forknippas med en ansokan. Det rader stor
enighet bland respondenterna att direktiven och reglerna dr omfattande och att det géller att
verkligen leva upp till alla de krav som stills. Nagon upplevde att trogheten vad giller beslut
och feed-back fran Marco Polo var besvirande, nagot som dven det férmodligen kan

tillskrivas byrakrati.
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Ovriga problem som framkom hade #ven de kopplingar till att uppfylla milen och reglerna for
Marco Polo. Det gillde till exempel att gora en korrekt marknadsbedomning, gora en
trovirdig beridkning av forflyttade volymer, gora trovirdiga kostnadsberdkningar, avgrinsa

ens marknad och bedoma konjunkturen. Allt detta ror sig om prognoser av framtiden.

®  Vad tror du dr anledningen till att inte fler svenska foretag soker?

Tva av respondenterna uppgav att byrakrati och bristande info fran myndigheterna &r en stor
anledning till att inte fler svenska foretag soker. En annan stor anledning ansag
respondenterna vara att det ofta saknas resurser att ligga pa en ansokan och fér mindre foretag
ar det ofta inte virt att riskera att 14gga ner resurser och sen inte fa nagot bidrag. Det dr nagot
som gor att det framst #r stora etablerade foretag som vagar ta risken. De har dessutom littare
att overtyga EU-kommissionen om att de &r livskraftiga dven efter det att bidragsperioden &r

slut.

En annan asikt som framkom var att eftersom det inte gar att fa bidrag till projekt som redan

ar hemma rent ekonomiskt sett sa trillar de flesta projekt bort redan pa ett tidigt stadium.

®  Vad bor svenska foretag tinka pa vid en ansokan, dvs. vilka anser du vara de kritiska

faktorerna for att lyckas?

Flera av respondenterna uppgav hur viktigt det dr att vara realistisk och drlig i sin ansdkan och
nagot forsiktig i berdkningarna for att inte 6verdriva de egna forvintningarna enbart i syfte att
fa bidrag. Vi vet ingenting bestamt om framtiden och ovintade saker kan dyka upp varfor det
ar sidkrare att vara forsiktig. Det kan straffa sig om malen sitts for hogt och sen inte uppnas.

De som bedomer ansokningarna dr duktiga och kan genomskada eventuella oriktigheter.

En av respondenterna papekar vikten av att ha en god affirsidé och viljan att fordndra och

l6sa till synes osynliga problem som en naturlig del av foretagskulturen.

Andra synpunkter som framkom var att det dr viktigt att hitta bra samarbetspartner och vara
noggrann i redovisningen av den ekonomiska biten eftersom EU-kommissionens revisorer
inte dr nadiga. Redovisa dirfor gédrna lite mer dn lite mindre och samla alla dokument

lattillgdngligt eftersom revision kan komma flera ar efterat.
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En av respondenterna ansag att det krivs erfarenhet och lite matematiskt sinne for att greja en
bra ansokan. Utan det ansag han att det var sékrast att anlita en konsult for att garantera

ansokningens kvalitet.

® Har du nagra andra tips till foretag som vill soka/soker?

Som svar pa denna fraga framkom fyra olika konkreta tips, dessa var:

o Lat er inte skrimmas av den sanslosa byrdkratin. Bista sittet att tackla det
byrakratiska motstandet &r att ldra sig att utnyttja det.

o Satsa resurser och kraft pa att fa till en barande afférsidé.

o Det kan vara bra for trovirdigheten att ta med nagon myndighet eller
hogskola/universitet som part i projektet.

o Fraga hellre for mycket dn for lite. De pa Marco Polo-kontoret #r anstillda for att

hjdlpa.

o I hur stor utstrickning tror du att det ’trixas” (allt fran att putsa siffror till att inte ge
en rittvis beskrivning av forutsdttningar sasom exempelvis existerande konkurrens)
bland dem som ansiker, for att pa sa sdtt klara kraven och fa fram en

konkurrenskraftig ansokan?

Respondenterna tror att det trixas i vildigt liten utstrackning men att det forekommer. De tror
dock att foretag sitter langsiktighet och #rlighet i forsta rummet och att den noggranna
Overvakningen fran Bryssel sitter stopp for fiffel. En av respondenterna medger dock att det
ar l4tt att matcha kostnader och intidkter sa att kommer vid ritt tidpunkt for att ga med forlust i

tre ar och dérefter vinst som &r ett av kraven for att kunna fa bidrag.

® Har du nagra évriga synpunkter pa/kritik gillande Marco Polo?

Direktiven var uppenbarligen inte helt genomtinkta fran borjan da de dndrats flera ganger
anser en av respondenterna. Sprakliga problem kan leda till att tolkning av direktiven blir

annorlunda dn avsikten med direktiven. Men de problemen bor vara atgiardade till Marco Polo

II anser han vidare.
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En annan av respondenterna anser att en svensk Marco Polo-enhet som kan ge stod och hjélp

under ansokningsprocessen skulle vara till stor hjélp.
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6 Analys och resultat

I detta kapitel analyseras den empiri som presenterats i foregdaende kapitel. Analysen utgar

ifran de inledande fragestdillningarna.

6.1 Varfér séker inte fler svenska foretag bidrag fran Marco Polo-
programmet?

Som framgick i empirikapitlet sa var respondenterna Overens om att det finns ett par
anledningar som &r de stora orsakerna till att inte fler foretag soker. Den ena av dessa
anledningar #r att troskelvirdena géllande tonkilometer ar alltfor hoga och svara att uppna for
foretag i sma lander i geografiskt perifera regioner. Den andra anledningen &r den byrakrati
och resursatgang som ar forknippad med en ansokan. Jag anser det inte foreligga nagra tvivel
om att dessa tva anledningar &r de tva stora anledningarna da respondenterna ér sa rorande

Overens om att just dessa tva starkt bidrar till att avskridcka svenska foretag fran att ansoka.

En annan anledning som flera av respondenterna papekade var det faktum att Marco Polo inte
ar tillrdckligt kint dnnu. Det dr svart for mig att bedoma huruvida Marco Polo ér kint bland
foretagen i Sverige eller inte men om sa &r fallet sa forefaller det naturligt att inte fler sokt
bidrag. Jag tror att desto bittre insatt nagon dr i vad Marco Polo innebdr desto storre dr
chansen att denna nigon soker bidrag. Ar det dé si att man inte kiinner till Marco Polo eller

endast har hort talas om det sa sidger det sig sjélvt att chansen att man soker ér liten.

Utdver ovan naimnda anledningar papekades av respondenterna att bidragsbeloppen ir relativt
sma vilket drar ner incitamenten att soka bidrag, att projekt som redan &r livskraftiga pa egen
hand inte far bidrag och att sma foretag ofta saknar resurser att ta en sa pass stor risk som det
ar for dem att gora en ansokan. For mig forefaller det sjdlvklart att om beloppen anses som
relativt sma och arbetet med en process sa betungande pa grund av all byrakrati och krav som
ska uppfyllas sa drar sig manga foretag for att soka. Just sma foretag drabbas av detta da de
storre foretagen har storre resurser och inte alls behover se det som en risk pa samma sétt att
genomfora en ansokan. Jag tror dven att det faktum att ett bidrag skulle gora mer skillnad for
ett litet foretag, som kanske inte vagar soka, dn for ett stort foretag, som kanske ser
bidragsbeloppet som for litet for att motivera en ansokan, kan ha en relativt stor inverkan pa

det laga intresset for Marco Polo. Da jarnvdg och sjofart, till skillnad fran lastbil, dr
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forknippade med hoga initiala kostnader blir risken dnnu stérre nagot som ytterligare kan spa

pa risken och avskricka fran att ansoka.

Det bor dven papekas som Bo Essle sa att det egentligen inte dr sa fa ansokningar med svenskt
deltagande som man kan forledas att tro. Det finns dock en 6nskan fran centralt svenskt hall

om att det blir fler ansokningar.

6.2 Vad bor svenska foretag tidnka pa vid en ansékan for att
optimera sin ans6kan?

Da det dr en konkurrens mellan alla ansokningar som kommer in sa krivs det naturligtvis att
alla foretag optimerar sin ansokan utifran de krav som foreligger. Men de ansdkande bor ha i
atanke att inte bara antalet skiftade tonkilometer avgor utan dven hur trovirdig ansékan anses
vara med flera mindre parametrar. Da ansokningarna i mangt och mycket baserar sig pa
bedomningar av och forvintningar pa framtiden &r det naturligt att troviardigheten blir oerhort
viktig. De flesta respondenter papekade just vikten av en trovirdig och realistisk ansokan. Just
troviardighet anser jag vara oerhort viktigt da EU-kommissionen vid utvirderingen av
ansOkningarna lagger stor vikt pa det. Sitt att oka trovirdigheten kan vara att basera sina
marknadsbedomningar pa  marknadsundersokningar  utférda av  en  trovirdig
marknadsundersokare med gott renommé, eller se till att knyta seridsa och vilrenommerade
partners, som exempelvis universitet och myndigheter, till sin ansokan. Eftersom EU-
kommissionens bedomningar anses vara sa noggranna tror jag det dr av yttersta vikt att
ansokningarna motsvarar hogt stillda krav pa kvalitet och trovirdighet. De svenska foretagen
bor darfor noga beakta vad respondenterna, som alla dr vl insatta i @mnet, har for asikter i

fragan.

Forutom att hitta ritt samarbetspartner for att visa upp en trovirdig ansokan sa var
respondenterna Overens om att ritt samarbetspartner dr oerhort viktig for att kunna uppna
troskelvirdet vad géller tonkilometer. Jag anser, precis som respondenterna, att det dr av
yttersta vikt att hitta ritt samarbetspartner, bade for trovirdigheten och for att uppna
troskelvirdet. Da det dr en konkurrens mellan olika ans6kningar giller det naturligtvis att vara
noggrann vid val av samarbetspartner. Ritt samarbetspartner kan bidra med ytterligare
tonkilometer och innebira skillnaden mellan en beviljad och en icke-beviljad anstkan. En

mojlighet dr att forsoka bli en del av en lang internationell transportkedja for att ddrigenom
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Oka sina chanser till bidrag. Jag tror att detta #r en god idé da projektet ddrigenom kan komma
upp i ett stort antal skiftade tonkilometer och samtidigt ©6ka i trovdrdighet om

samarbetspartnerna ir de ritta.

Ovrigt som kan vara bra att ha i atanke vid planerandet av en ansdkan #r att poingtera
miljomissiga fordelar for att fa extra podng och pa nagot sitt utmirka sig bland
ansokningarna. Samma giller vid en ansokan gillande ett sa kallat katalysatorprojekt da det dr
viktigt att podngtera det innovativa eftersom utvirderingen av ansokningarna gillande

katalysatorprojekt inte baseras pa tonkilometer.

Da risken finns att resurser liggs ned utan att bidrag for den skull erhalls @r dven en god
affarsidé viktig for att i mojligaste man undvika ett misslyckande. Jag tror dven att det kan
vara bra att ha i atanke att byrakratin dr den samma for alla ansokande och den kan innebira

att andra ocksa blir avskrickta fran att soka vilket 6kar den egna ansokningens chanser.

Oerhort viktigt dr dven att utnyttja den hjdlp som finns att fa. Jag tror att de foretag som
funderar pa en ansokan har mycket att vinna pa att besoka Marco Polo-programmets hemsida
och ldsa pa sa mycket som mojligt, kontakta Bo Essle for konsultation och lingre fram i
ansOkningen anvinda sig av den hjilp som finns att fa pa Marco Polo-kontoret. Det finns
mycket hjilp att fa for den som vill ha. Trots att den hjédlp som jag precis rekommenderat
finns och #r gratis tror jag att manga foretag tjdnar mycket pa att anlita en konsult som hjilp
vid ansokan. En av respondenterna som sjidlv hade genomfort en ansdkan sa, som jag skrivit
ovan, att det krivs erfarenhet och lite matematiskt sinne for att greja en bra ansdkan. Kénner
man att man inte har den erfarenhet eller kunskap som krédvs anser jag det vara bra att anlita
en konsult som besitter just de egenskaperna for att optimera sin ansokans chanser. Som hjélp

for att finansiera konsulthjidlpen skulle jag rekommendera att SMINT-bidrag soks.

6.3 Hur lyckat @ Marco Polo?

Mina forhoppningar infér denna uppsats var att jag skulle kunna ge ett bra svar pa denna
fraga. Jag kdnner nu att jag kan ge ett svar pa denna fraga, men huruvida det &r bra eller inte

har jag svarare att ha nagon uppfattning om.

Marco Polo har onekligen lyckats flytta en hel del tonkilometer fran vigtransporter till mer

omvérldsvinliga transportslag vilket dr bra. Jag tror dock att manga av de flyttade
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tonkilometrarna skulle ha flyttats @nda pa sikt i och med att tva av respondenterna i min
undersokning sdger att deras projekt formodligen skulle ha genomforts dven utan stod fran
Marco Polo. Pa sa vis tror jag att Marco Polo har fungerat som en katalysator som fatt projekt
med en positiv inverkan pa miljon att genomforas tidigare, men jag tror att en stor del av
dessa projekt dnda skulle ha genomforts pa sikt. Jag tror darfor att den siffra som ansvariga
for Marco Polo-programmet sjdlva uppger som séger att for varje satsad euro ger Marco Polo
over 13 euro tillbaka kan vara optimistisk da vissa av dessa fortjanster skulle ha uppkommit

dnda utan nagot bidrag fran Marco Polo.

Foretagen kan i sina ansokningar frestas att 6verdriva sina bidrag till besparingar av externa
kostnader, eftersom det finns incitament fér dem i form av bidrag. Aven detta tyder, anser jag,
pa att den avkastning pa 1300 % som EU-kommissionen presenterat kan vara vél optimistisk.
Visserligen dr EU-kommissionens revisorer harda men jag dr dnda tveksam till att de kan

genomskada allting vilket skulle innebéra att vinsterna inte alltid 4r sa stora som man kan tro.

Marco Polo ér ett sorts bidragssystem. Bidragssystem som incitament for fordndring ger inte
lika stora samhillsekonomiska besparingar som exempelvis ett system med utsldppsritter.
Enligt SIKA bor bidragssystem ses som andrahandsalternativ. Jag dr darfor inte 6vertygad om
att Marco Polos modell dr det bista sittet att ga tillvdga. Bland annat utsldppsritter och andra
sdtt att direkt pafora den fororenande kostnader bor anvindas da det dr mer optimalt rent
samhillsekonomiskt enligt SIKA. Jag tror dock att Marco Polo kan vara en av flera atgérder
som kompletterar varandra for miljovinliga transporter inom EU. Da jarnvidgen savil som
sjofarten, som jag skrivit i referensramen, karaktériseras av hdga initiala kostnader tror jag att
Marco Polo kan fungera bra som uppstartshjdlp och i den rollen komplettera ett system med
utsldppsritter och liknande. Da det dven foreligger en viss intermodal prisinelasticitet torde ett
system som Marco Polo helt klart bidra till att flytta lagvirdigt gods fran végtransporter till

sjo och jarnvag.

Hur lyckat dr da Marco Polo? Jag tror man ska akta sig for att kalla Marco Polo for ett
misslyckande da det bevisligen har fungerat som en katalysator for att flytta tonkilometer och
forbittra var omvirld. Jag tror dock att det inte 4r gjort pa ett samhillsekonomiskt optimalt
sdtt och att siffran som anger en avkastning pa 1300 % &r nagot 6verdriven. Jag tors dock inte
uttala mig om Marco Polo kunde ha genomforts pa nagot annat sétt och samhéllsekonomisk

optimalitet tror jag dr i det ndrmaste omojlig att uppna, oavsett styrmedel. Sa jag skulle siga
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att Marco Polo ir relativt lyckat och ett tecken pa att nagot gors for att forbittra var miljo.

Dock kanske inte sa lyckat som EU-kommissionen anger.
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7 Slutsatser

[ detta kapitel presenterar jag kortfattat de slutsatser jag dragit utifran analyskapitlet.

7.1 Varfor soker inte fler svenska foretag bidrag fran Marco Polo-
programmet?

Manga svenska foretag drar sig framforallt for att ta den risk som en ansokan innebir, skrams
av den massiva byrakratin som #r forknippat med att ansoka och har problem att uppna de

gransvirden vad géller tonkilometrar som krivs for att bli godkénd.

Andra anledningar till att inte fler svenska foretag soker dr att det foreligger en viss

kunskapsbrist om programmet som kan avhjilpas genom informationsatgérder.

Det faktum att bidragsbeloppen ér relativt sma gor att bidragen i vissa fall inte &r tillrackligt

attraktiva for att 1agga ner resurser pa en ansokan.

7.2 Vad bor svenska foretag tianka pa vid en ansékan for att
optimera sin ans6kan?

Foljande punkter bor svenska foretag tinka pa vid en ansokan

¢ Ansokan maste vara trovirdig
Ansokan maste vara trovirdig. Det dr darfor av yttersta vikt att foretagen anvénder sig
av seridsa samarbetspartners med gott renommé. En idrlig beskrivning av projektet
och dess konkurrenseffekter dr &dven det viktigt. Lat en etablerad
marknadsundersokare ta fram marknadsunderlag for att maximera trovardigheten i

siffrorna.

¢ Maximera antalet skiftade tonkilometer
Da utvirderingen av en ansokan till stor del baseras pa hur manga tonkilometer som
skiftas till mer miljovénliga transportslag maste de ansokande foretagen gora allt for

att hitta sa manga tonkilometer som mojligt att flytta fran véigarna.
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e Vilj ritt samarbetspartner
Forutom att en samarbetspartner maste vara trovirdig och serios bor foretagen
forsoka hitta den samarbetspartner tillsammans med vilken de far maximalt antal
tonkilometer skiftade fran vigtransporter. Detta dels for att klara troskelvirdena, dels
for att fa ihop sa manga tonkilometer so majligt och sta sig vil i konkurrensen om

bidrag.

e Tackla byrakratin
Den som funderar pa att ansoka bor ldsa pa noga om Marco Polo och om vad som
forvidntas av en ansokan. Dirigenom kan foretagen forsta vad som krivs vid en
ansokan och ldra sig att utnyttja byrakratin till sin fordel i sa stor utstrickning som

mojligt.

e Ta hjilp
Hjilp finns att tillga och den bor utnyttjas i sa stor utstrickning som mojligt. I ett
forsta steg bor Bo Essle pa VINNOVA kontaktas. Nésta steg &r att vinda sig till
Marco Polo-kontoret i Bryssel. De bor anvidndas som bollplank I6pande under hela
ansOkningsprocessen. Att ta hjilp av en erfaren konsult &r att rekommendera om man
sjalv har begrinsat med tid eller kunskap inom EU-byrakrati. Mindre foretag bor soka

SMINT-bidrag hos VINNOVA {or att finansiera en ansdkan.

¢ Var innovativ
Ytterligare podng vid utvédrderingen av ansokan kan fas genom att férsoka hitta icke
kvantifierbara miljomaissiga fordelar och poédngtera dessa noga. Sarskilt viktigt dr det
att podngtera det innovativa i sin ansokan vid en ansokan om bidrag géllande

katalysatoratgédrder som bedoms efter innovationsgrad och inte efter tonkilometer.

7.3 Hur lyckat &r Marco Polo?

Marco Polo har lyckats i sin ansats att skifta tonkilometer fran Europas végar till mer
omvérldsvinliga transportslag. Det dr dock inte gjort pa ett samhillsekonomiskt optimalt sétt
och den avkastning for programmet som EU-kommissionen presenterar dr formodligen

overskattad.
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8 Forslag till vidare forskning

I detta avslutande avsnitt presenterar jag tankar och idéer pa vidare forskning som dykt upp
under arbetets gang men som jag sjilv inte hade maojlighet att undersoka inom ramen for

denna undersokning.

Efter att ha avslutat analysen och kommit fram till slutsatserna med min undersokning har nya
fragestéllningar dykt upp for mig. Fragestéllningar som kan ses som en naturlig fortsittning

pa min undersdkning och som jag tycker det skulle vara intressant att se utredas. Dessa ér:

e Hur lyckat hade Marco Polo varit om det baserats pa ett system med utsldppsritter
alternativt en kombination av bidrag och utsldppsritter? Hade en storre vélfardsvinst

alternativt vilfardsforlust uppstatt?
e Hur vil lyckas ett svenskt foretag, eller utlindskt i en motsvarande situation, som

foljer de rekommendationer som min undersokning resulterat i, med en ansdkan till

Marco Polo?
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Bilaga 1. Enkdt riktad till representanter for myndigheter och liknande.
Ta sa mycket plats du behdver och skriv in ditt svar nedanfor respektive fraga. Tveka inte att
hora av dig till mig pa wiklund.marcus @ gmail.com eller 070-534 89 34 du undrar 6ver nagot.

Tack pa forhand!

Marcus Wiklund

Namn:
Foretag/organisation:
Position inom organisationen:

Vill du att ditt namn/organisation ska framga i uppsatsen?

Fraga 1.

Pa vilket sitt arbetar du/har arbetat med Marco Polo?

Fraga 2.

Vad tror du dr anledningen till att inte fler svenska foretag soker?

Fraga 3.
Vad bor svenska foretag tinka pa vid en ansokan, dvs. vilka anser du vara de kritiska

faktorerna for att lyckas?

Fraga 4.

Har du nagra andra tips till foretag som vill s6ka/soker?

Fraga 5
I hur stor utstrackning tror du att det “trixas” (allt fran att putsa siffror till att inte ge en réttvis
beskrivning av forutsittningar sasom exempelvis existerande konkurrens) bland dem som

ansoker, for att pa sa sitt klara kraven och fa fram en konkurrenskraftig ansokan?

Fraga 6
Har du nagra 6vriga synpunkter pa/kritik gillande Marco Polo?
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Bilaga 2. Enkdt riktad till representanter for foretag.

Ta sa mycket plats du behover och skriv in ditt svar nedanfor respektive fraga. Tveka inte att

hora av dig till mig pd wiklund.marcus @ gmail.com eller 070-534 89 34 om du undrar over

nagot. Tack pa forhand!

Marcus Wiklund

Namn:

Foretag/organisation:

Position inom organisationen:

Vill du att ditt namn ska framga i uppsatsen?
Fraga 1.

Pa vilket sitt arbetar du/har arbetat med Marco Polo?

Fraga 2.

Varfor valde ni att soka och vad riknade ni med att fa ut av det?

Fraga 3.

Hade det projekt ni sokte stod for kommit till stand dven utan bidrag fran Marco Polo?

Fraga 4.

Vilka problem stotte ni pa under ansokningsprocessen och hur 16ste ni dessa?

Fraga 5.

Lyckades er ansokan fa anslag fran Marco Polo?
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Fraga 6.

Vad tror du dr anledningen till att inte fler svenska foretag soker?

Fraga 7.
Vad bor svenska foretag tinka pa vid en ansokan, dvs. vilka anser du vara de kritiska

faktorerna for att lyckas?

Fraga 8.

Har du nagra andra tips till foretag som vill soka/soker?

Fraga 9.
I hur stor utstrackning tror du att det “trixas” (allt fran att putsa siffror till att inte ge en rattvis
beskrivning av forutsittningar sasom exempelvis existerande konkurrens) bland dem som

ansoOker, for att ddrigenom klara kraven och fa fram en konkurrenskraftig ansékan?

Fraga 10.
Har du nagra 6vriga synpunkter pa/kritik gdllande Marco Polo?
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Bilaga 3. Rikneexempel for tydliggorande av Marco Polo.

Trafikomstillningsatgird

Detta exempel baseras pa ett rikneexempel som gar att hitta pa Marco Polos hemsida.

Ett trafikomstéllningsprojekt dar lastbilar under 3 ar skulle ha transporterat 300 000 ton pa en
vig som dr 2000 kilometer lang fran A, som dr en hamn, till B som ligger niara hamn C. Fran B

distribueras godset till sin slutliga destination som i genomsnitt ligger 200 kilometer bort.

Vigtransporten skiftas till sjofart mellan A och B. Lingden pa denna stracka 6ver havet dr 2400
kilometer. Medelavstandet fran C till slutkund &r 250 kilometer. Uppskattningen av de totala

kostnaden dr 3 miljoner euro.

Berikningar:

Gammal rutt:

Tva delar:
1. Transport, 2000 kilometer végtransport
2. Distribution, 200 kilometer vigtransport

Transportarbete;: 2000 km * 300 000 ton = 600 000 000 tonkilometer
Transportarbete,: 200 km * 300 000 ton = 60 000 000 tonkilometer
Totalt for gammal rutt: 660 000 000 tonkilometer

Externa kostnader vigtransport: 0,35 euro per tonkilometer

Resulterande externa kostnader, totalt: 666 000 000 * 0,35 euro/tonkilometer = 23 100 000 euro

Ny rutt:

Tva delar:

1. Transport, 2000 kilometer sjotransport
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2. Distribution, 250 kilomter vigtransport
Transportarbete;: 2400 km * 300 000 ton = 720 000 000 tonkilometer

Transportarbete,: 250 km * 300 000 ton = 75 000 000 tonkilometer
Totalt for gammal rutt: 795 000 000 tonkilometer

Externa kostnader sjétransport: 0,09 euro per tonkilometer

Resulterande externa kostnader, totalt: 720 000 000 * 0,09 euro/tonkilometer + 75 000 000 *
0,35 euro/tonkilometer = 9 105 000 euro

Skiftat antal tonkilometer:

666 000 000 tonkilometer - 75 000 000 tonkilometer = 585 000 000 tonkilometer

Miljoméssiga och samhilleliga fortjédnster:

23 100 000 euro — 9 105 000 euro = 13 995 000 euro.

Berikning av bidrag:

Den teoretiska 6vre grinsen for ett bidrag till ovanstdende projekt skulle vara 1,17 miljoner euro

eftersom Marco Polo maximalt bidrar med 1 euro per 500 skiftade tonkilometer.

585 000 000 tonkilometer * (1 euro / 500 tonkilometer) = 1 170 000 euro

Men eftersom det inte gar att fa bidrag for mer dn 35 % av kostnaderna som i det hér fallet ar 3

miljoner euro sa &r det maximalt mojliga bidraget 1,05 miljoner euro.

3000 000 euro * 0,35 =1 050 000 euro

Detta dr under forutsittning att projektets underskott #r minst 1 050 000 Euro da Marco Polo
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aldrig far gora att ett projekt gar med vinst.

Samhillelig produktivitet

Om ovanstaende projekt far 1 050 000 euro i vinst gors foljande samhilleliga vinst:

13 995 000 euro/1 050 000 euro = 13,3

Detta innebdr att for varje euro satsad i projektet ger det 13,3 euro tillbaka.
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