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14 Kollektivtrafikens
innovationsformaga

Dalia Mukhtar-Landgren, Mats Fred, Lina Berglund-Snodgrass &
Alexander Paulsson

Virlden over investeras varje ar hundratals miljarder kronor i innovationsprocesser
for att gbra mobilitetssektorn mer automatiserad, elektrifierad och digitaliserad [1].
| Sverige kommer en del av dessa investeringar fran industrin, medan andra
kommer fran statens omfattande innovations- och forskningsprogram. Den snabba
teknikutvecklingen, i kombination med krav pa okad effektivitet och ett véxande
behov av mer hallbara transportsystem, skapar ett starkt forandringstryck pa
kollektivtrafikmyndigheterna. Detta tryck manifesteras ofta i en forvantan, bade
internt och externt, pa en 6kad innovationstakt och férmaga, eftersom
kollektivtrafiken dr en nyckelaktor i en mobilitetssektor stadd i snabb foréndring.
For kollektivtrafikens aktorer innebar detta att de bade driver innovationsarbete
internt (med exempelvis realtidsdata och omstallningen till eldrivna fordon), men
det innebar ocksa ett dkat deltagande i externa samarbeten och
samverkansprocesser. Dessa samarbeten kan i sin tur inkludera allt fran
pilotprojekt med automatiserade fordon, Maas eller mobilitetshubbar, till
deltagande i dialoger kring nya planeringskoncept som 15-minutersstader.

Med innovationsarbetet kommer en rad organisatoriska och institutionella
forandringar, och under det senaste decenniet har nya satt att organisera
innovationsarbetet vuxit fram i Sverige. Det har ar delvis ett resultat av
6vergripande institutionella fordndringar i organiseringen av svensk
innovationspolitik som alltmer ror sig fran fokus pa produkter till processer [2].
Innovationssatsningar har idag inte séllan det explicita syftet att bryta upp
stelbenta och sektoriella offentliga organisationer, och stérka deras kapacitet
genom att “Oppna upp” och bygga nya, mer samverkansbaserade, processer.
Samtidigt stravar manga kollektivtrafikmyndigheter efter att starka sin formaga till
innovationsarbete genom att utveckla det vi i denna text kallar olika
innovationsproducerande styrningsarrangemang. Dessa &r organisatoriska

156



arrangemang som aktorer utvecklar i syfte att understddja och uppmuntra
innovation. Med utgangspunkt i forskning om organiseringen av innovation i
kollektivtrafiken, beskriver vi i detta kapitel tre olika innovationsproducerande
styrningsarrangemang. Dessa &r (i) interna processer (inklusive
innovationsupphandling), (ii) deltagande i plattformar och (iii) medverkan i piloter
och projekt. Vi diskuterar ocksa vilken innovationsférmaga - har beskriven som
organisatorisk kapacitet att arbeta med innovationsarbete - som
kollektivtrafikmyndigheter bygger i och genom dem.

Innovationsproducerande styrningsarrangemang

Ett innovationsproducerande styrningsarrangemang ar ett organisatoriskt
arrangemang som utvecklats med syftet att understédja och uppmuntra innovation.
Det kan handla om en pilot for att testa en ny teknisk 16sning, en
samverkansmodell, en langre spjutspetssatsning inom omraden som elektrifiering,
eller utvecklingen av nya interna arbetsprocesser for att utveckla appar. Begreppet
styrningsarrangemang, eller pa engelska governance arrangements [3] ar ett sétt
att begreppsliggéra styrning som en relationell process och ett tillfalligt
arrangemang av aktorer och materiella enheter eller artefakter [4]. Artefakter
tillskrivs en viktig funktion i dessa arrangemang da de kan provocera fram eller
uppmuntra till handling. En artefakt kan vara allt ifran en EU-ansokan till en
digital app [5]. Styrningsarrangemang dr inte etablerade enligt forutbestamda
monster, utan formas och omformas kontinuerligt mellan de inblandade aktdrerna
och artefakterna. Till exempel skapar en MaaS-app, en innovationsplattform eller
ett Klimatkontrakt, specifika (tillfalliga) relationer mellan olika akt6rer, med
specifika arbetsformer (till exempel workshops, webinarier) och med tiden en viss
fordelning av roller och mandat. Det hdr teoretiska perspektivet anvands ofta i
organisationsforskning nar forskare inte pa forhand vill begransas av givna
hierarkier (som stat-region-kommun) eller antaganden om att samarbete helt styrs
eller begransas av givna relationer (exempelvis mandat, radighet eller ansvar
mellan kommunen och regionen). | praktiken, vet vi att aspekter som mandat och
radighet bara utgor en del av relationen mellan aktorer. Texten nedan ar uppdelad i
tre olika former av innovationsproducerande styrningsarrangemang, och en
diskussion kring vilken innovationsformaga som byggs genom dem — men forst
nagra ord om vad vi menar med organisatorisk kapacitet.
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Organisatorisk kapacitet att arbeta med innovation

Kollektivtrafiksmyndigheters engagemang i olika innovationsproducerande
styrningsarrangemang innebar en méjlighet att utveckla sin organisatoriska
kapacitet att arbeta med innovation. Organisatorisk kapacitet kan beskrivas som
formagan att ta fram och na uppsatta mal genom att utveckla och styra sina
resurser [6]. Resurser handlar i det har sammanhanget lika mycket om ekonomiska
medel som kunskap och tillgang till information. Just kunskap och kollektivt
larande beskrivs ofta som utgangspunkten for att bygga organisatorisk kapacitet,
och det innefattar allt fran larande genom utvarderingar och dialog till larande fran
samarbeten. | detta sammanhang handlar det ocksa om att férutse och hantera
forandring och utveckla lésningar och processer for att na sina mal [7]. For
politiskt styrda organisationer handlar innovationsférmaga dven om formagan att
implementera politiska mal, beslut och prioriteringar i enlighet med de normer
som kringgéardar offentlig sektor [8], dar fragor om saval demokrati som
effektivitet ar centrala.

Olika typer av innovationsproducerande styrningsarrangemang formar olika typer
av organisatorisk kapacitet, inklusive olika forestallningar om vilka resurser och
vilken kunskap som é&r viktig att utveckla och bygga upp. Till exempel &r
samverkan en viktig innovationsformaga i pilotprojekt eller plattformar — medan
strategisk koordinering och kompetensforsorjning ar viktigt for interna
arbetsprocesser. | den har texten kommer vi att ndrma oss fragor om
kollektivtrafikmyndigheternas innovationsférmaga genom att beskriva vilken
organisatorisk kapacitet de bygger upp nér de deltar i olika
innovationsproducerande styrarrangemang. Vi borjar i interna processer.

Interna processer

Inom kollektivtrafiken sker ett kontinuerligt forbattringsarbete, ibland kallad
vardagsinnovation. Arbetssétt och tjanster utvecklas da inom ramen for de avtal
som kollektivtrafikmyndigheterna har med trafikféretag och andra upphandlade
aktorer. Kollektivtrafikmyndigheterna befinner sig darfor i ett styrningslandskap
praglat av saval politiska beslut som av marknadens aktorer. Busstrafik
upphandlas exempelvis pa avtal som loper drygt 10 ar.
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’ ’ Langa avtal innebir trygghet
och skalfdrdelar, men det: riskerar
ocksa leda till inlasningseffekter
samt minskad majlighet atk arbeta

med innovation. , ’




Darfor har manga storre kollektivtrafikmyndigheter forsokt utforma upphandlingar
sa att de budande trafikforetagen premieras om de uppvisar innovationskapacitet.
Har har bland annat studier vid K2 visat att dessa ambitioner kan vara svara att
omsétta i praktiken eftersom kollektivtrafikmyndigheterna da maste kunna
utvardera innovationskapacitet objektivt [9].

Likasa har manga kollektivtrafikmyndigheter forsokt réra sig fran traditionella
upphandlingar, som historiskt inrymt flera detaljstyrda krav pa trafikforetagen, till
funktionsupphandlingar [10]. | funktionsupphandlingar laggs fokus pa funktionen,
det vill séga vad trafikforetagen ska gora, inte hur detta ska utforas.
Funktionsupphandlingar antas inte bara ge trafikforetagen storre frihet att utforma
mobilitetstjanster, det antas dven ge dem storre frihet att vara innovativa. |
praktiken har detta visat sig svart, bland annat da funktionen “mobilitetstjénst” ar
mangbottnad och delvis svar att definiera. Kollektivtrafik handlar inte bara om att
transportera manniskor fran en punkt till en annan sa effektivt som majligt. Aven
rattvisa, tillganglighet, och langsiktighet i samhéllsplanering ar aspekter som bor
beaktas eller ingd i "mobilitetstjansten” som kollektivtrafikmyndigheterna
erbjuder. Det ar dessutom oklart om trafikforetagen véljer den mest innovativa
I6sningen eller bara den billigaste nar de fritt far valja hur de vill utforma
mobilitetstjansten [11]

Pa grund av osakerheten kopplad till upphandlingar och potentiella
inlasningseffekter har en del kollektivtrafikmyndigheter borjat utveckla egna
innovationsproducerande styrningsarrangemang. Forutom de piloter och
plattformsbaserade arrangemang som vi kommer att beskriva mer nedan, bedriver
flera storre kollektivtrafikmyndigheter dven egna innovationsprojekt. Medan
piloter och plattformar ar “Gppna” for olika aktorer och ofta finansierade av
externa medel och styrda av externa krav, ar de interna styrningsarrangemangen
mer reglerade av organisationens egna mal. Men dven om de &r interna sa
organiseras dessa styrningsarrangemang ofta med ett visst avstand till den
ordinarie verksamheten - i egna enheter, i andra byggnader och med andra typer av
kompetenser. Detta trots att de forvantas utveckla innovationer med néra koppling
till verksamheten.

Ett tydligt exempel pa detta ar utvecklingen av appar. Nar reseappar forst
introducer3ades i kollektivtrafiken upphandlades dessa som fardiga tekniska
16sningar pa marknaden. I regel var det generiska “white label”-appar som
utvecklats av foretag specialiserade pa att utforma just reseappar. Den
upphandlande kollektivtrafikmyndighetens varumérke adderades till appen och
vissa justeringar kunde goras for att anpassas till regionen i fraga. | takt med att
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fler funktioner har adderats till rese-apparna, inte minst méjligheten att kdpa
biljetter, har komplexiteten ocksa dkat. | stallet for att anlita marknaden borjade
kollektivtrafikmyndigheter understka mojligheten att bygga intern kapacitet och
sjalv utveckla kombinerade res- och biljettappar. Parallellt med detta utvecklades
ocksa en gemensam betal- och biljettstandard for alla kollektivtrafikmyndigheter i
landet.

Skanetrafiken och Vasttrafik ar intressanta att jamfora eftersom de hade liknande
processer for att utveckla sina respektive biljettappar, samtidigt som de skiljde sig
at pa nagra avgorande punkter. | Skanetrafiken hyrdes konsulter in till vad som
kallades utvecklingslabbet. | app-utvecklingsarbetet var valet och inl&rningen av
konsulter viktig. Skanetrafiken tog bara in de kompetenser som ansags behovas for
att 16sa ett visst problem i utvecklingen av appen. Utvecklingslabbet placerades
inte pa huvudkontoret i Hassleholm, utan pa Malmé C, néra resendrerna.
Vaésttrafik hade en liknande process. De anlitade forvisso inte konsulter, utan
rekryterade helt ny kompetens till sin organisation i form av sa kallade SCRUM-
masters! och UX-designers? - bada vanligt forekommande roller inom
mjukvaruutveckling. De frangick darmed etablerade processer som annars ofta
kretsade kring upphandling. Genom att rekrytera den efterfragade kompetensen
kunde Vasttrafik bygga upp kapacitet in-house for att fortsétta arbetet med
digitalisering och kontinuerligt vidareutveckla biljettappen, exempelvis med nya
funktionaliteter. Detta sétt att organisera app-utvecklingen har sedermera lyfts
fram som en framgangssaga och fungerar nu som en modell for digitalisering inom
hela Vastra Gotalandsregionen. Aven om syftet inledningsvis inte var att bygga
organisatorisk kapacitet for digitalisering blev detta en foljd. Bade Vasttrafik och
Skanetrafiken hade inledningsvis en idé om att bygga egen kapacitet for att
utveckla en app och héar vande de sig till UX designers, SCRUM masters, IT-
arkitekter och app-utvecklare. Deras tanke var att bygga kapacitet for att utveckla
appar, men de sag samtidigt hur organisationen fylldes med en ny typ av kapacitet
som fick konsekvenser bortom vad som forst var tankt. Tack vare att ny personal
rekryterades och inlemmades i verksamheten byggdes en ny kompetens upp, vilket
ocksa innebar att organisationen artikulerade nya mal inom ett nytt omrade:
digitalisering [12].

L Scrum &r en populdr, sa kallad agil, metod for utveckling, framférallt, av mjukvara dér rollen som
scrum master handlar om att coacha forandringsarbetet i sarskilda teams.

2 En UX-designer, eller user experience designer, arbetar med att utifrdn anvandaren - i detta fall
resendren - utforma produkter och tjanster som motsvarar deras forvéantningar, beteende och
behov.
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Externfinansierade piloter

Vi ser idag en 6kning av externt finansierade piloter eller pilotprojekt i svensk
offentlig forvaltning. Vasttrafik har bland annat drivit piloter kring bus-on-demand
och samékning och Skanetrafiken och Ostgétatrafiken har arbetat med MaaS-
piloter. Det finns idag ett dkat akademiskt intresse for piloter som metod, och vid
K2 har en hel del studier och foljeforskning bedrivits av piloter och
forsoksverksamheter inom omraden som autonoma fordon, anropsstyrda resor,
digitalisering och smart mobilitet. Piloter ses ofta som exempel pa en bredare trend
relaterat till forsoksverksamheter eller experiment [13]. Syftet &r i regel att testa en
I6sning i mindre skala, for att sedan utvérdera och skala upp i de fall dar resultaten
anses vara goda (&ven om det finns en tendens att se “uppskalning” som en
naturlig del av piloter, och saledes “glomma bort” steget dir fragan stélls om det
har alls ar nagonting vi vill ha!). En central aspekt av experiment ar saledes
larande, dar begreppet "learning by doing" fungerar som en central legitimerande
logik for finansieringen av piloter. Lika stark som idén att generera kunskap &ar
den om att sprida kunskap, till exempel genom anvéndning av goda exempel. En
viktig organisatorisk kapacitet som kravs och potentiellt utvecklas genom arbetet
med piloter ar saledes formagan att arbeta kunskapsintensivt, bade i termer av att
utveckla nya idéer, lara (utvardera) av egna och andras exempel, och arbeta med
uppskalning.

Hur kan externfinansierade piloter forstas som innovationsproducerande
styrningsarrangemang? Piloter kan, precis som projekt, beskrivas som tillfalliga
och samverkansbaserade organisationer som existerar “utanfor”, och ibland ocksa
“mellan” organisationer, exempelvis mellan privata och offentliga organisationer,
eller mellan offentliga organisationer pa olika nivaer [14].
Kollektivtrafikmyndigheterna kan ha véldigt olika roller i piloter. Inte sallan blir
de kontaktade av privata foretag, konsulter, eller andra offentliga organisationer
(till exempel kommuner) som vill testa en ny 16sning — men ibland &r RKM:erna
sjalva projektagare och aktiva padrivare av piloten, men de véljer att driva den
som ett samverkansbaserat projekt. Kollektivtrafikmyndighetens roll kan saledes
variera fran att vara en aktiv part i egenfinansierade piloter med relativt fa
deltagande parter — till en mer passiv deltagare i en referensgrupp i ett EU-projekt
som drivs av en extern aktor. | det senare fallet kan syftet med deltagandet vara
omvarldsbevakning, att erhalla kunskap om pagaende projekt i regionen, eller en
mojlighet att paverka utvecklingen inom ett visst omrade.

Piloter ar paradoxala da de ofta beskrivs som valdigt 6ppna, flexibla och
experimentella, samtidigt som de ocksa kan beskrivas som en ny form av
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byrakratisk jarnbur med krav pa GANTT-scheman, leveranser och milstolpar -
vilka ar artefakter som ocksa begransar handlingsutrymmet [15].
Externfinansierade projekt och piloter ar arrangemang som far en viss hierarkisk
logik dar projektledaren leder arbetet och de olika akttrerna kan ha mer eller
mindre handlingsutrymme. | de fall som piloter ar externfinansierade paverkas
arrangemanget ocksa av finansiarernas utlysningar. Tendensen att stélla alltfor
specifika krav - och saledes lamna for lite handlingsutrymme &t exempelvis lokala
och regionala aktorer - har noterats i forskningen om innovationsprojekt [16].
Exempelvis utlyste innovationsmyndigheten Vinnova (genom Drive Sweden) 2017
medel for att "stodja tillvaxten av kombinerade mobilitetstjanster genom att
mojliggora test och validering av dessa tjanster under verkliga forhallanden och
med verkliga kunder", dér potentiella sékande inte bara skulle testa I6sningen utan
aven testa dess affarsmodell [17]. | denna utlysning bestdmdes pilotens upplagg
och mal till stor del av externa krav fran finansidren - bade vad galler vad som ska
testas och hur. Studier har visat att alltfér snava utlysningar paverkar offentliga
aktorers kapacitet att anvanda lardomar och kunskap pa ett satt som blir
andamalsenligt for den egna organisationen. En risk med snéva utlysningar ar att
de lamnar for lite utrymme for offentliga aktorer att sjalva reflektera dver hur — i
det har fallet kombinerad mobilitet — ska forstas i relation till den egna regionens
malsattningar. Vi har talat med planerare och strateger i saval kommuner som i
regioner som beskrivit sin frustration 6ver piloter dér en specifik innovation, trend,
teknik eller funktion sétts i centrum och utvarderas utan att séttas in i ett bredare
sammanhang. Som en av de trafikplanerare vi intervjuade konstaterade: “de
[aktdrerna som drev piloten] pratar om [en specifik smart mobilitetstjanst], men
jag mdste tinka pd de dvergripande transportbehoven i omrddet” [15].

En viktig organisatorisk kapacitet i relation till piloter ar formagan att géra
avvagningar mellan sina egna mal och de forvantningar som reses genom olika
nationella innovationsprogram, plattformar, klimatkontrakt och utlysningar som
pockar pa uppméarksamhet (antingen direkt, eller indirekt genom att olika aktorer
vill sdka pengar och “f4 med sig” kollektivtrafikens aktorer). Samtidigt méste de
egna malen vagas mot andra organisationers, inklusive kommunernas, mal. Men
organisatorisk kapacitet handlar i det har sammanhanget inte bara om
andamalsenlighet och samverkan med olika aktorer med olika intressen - det
handlar ocksa om att sékra larande och relevans. Arbetet med piloter inkluderar
alltid ett “lokalt dversittningsarbete” med att “passa in” piloten i den ordinarie
verksamheten och de évergripande malsattningarna. Den har utmaningen har
ocksa lyfts fram i tidigare studier av “projektifiering” i offentlig sektor. Har talar
litteraturen om aktivt &garskap [18] som ett satt att bygga organisatorisk
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kompetens och undvika risker med “teflonprojekt” dér lirdomarna inte fastnar i
organisationen. En central aspekt i detta sammanhang ar kapaciteten att samordna
och koordinera piloterna internt sa att de hakar i varandra och hanger ihop.

Plattformar

Innovationsplattformar ar samverkansbaserade organisationer som ofta aterfinns i
skarningspunkten mellan privat och offentlig sektor. De kan vara av varierande
karaktér, men deras Overgripande syfte &r ofta att forbéttra den offentliga sektorns
innovationskapacitet [19]. | den framvaxande litteraturen beskrivs de bade som
intermediarer som faciliterar samverkan mellan olika typer av aktérer [20] [21]
och som meta-organisationer som genererar och leder samverkansbaserade projekt
och natverk [22].

Plattformar kan initieras bade “top-down” genom statliga innovationsinitiativ (ex.
Drive Sweden, Viable City) och “bottom-up” pa initiativ av exempelvis
kommunerna eller regionala aktorer (ex. Innovation Skane). De finansieras
framfor allt av externa projektmedel genom statliga innovationssatsningar och
forskningsprogram, ibland i kombination med medlemskapsavgifter (ex. Gate 21)
eller “basfinansiering” fran sakédgare (ex. Lindholmen Science Park). Till
innovationsplattformarnas sjalvpatagna arbetsuppgifter hor sadant som
omvarldsspaningar, visionsutveckling, bevakning av utlysningar saval som
spridning av goda exempel. Utifran spaningarna formulerar och skapar
plattformarna innovationsagendor och stottar aktorerna i arbetet med att uppna
dem. Plattformarna kan ocksa ta fram olika modeller for larande eller uppskalning
- eller pé andra sétt forsoka hitta “recept” pa organisatoriska Idsningar pa problem
som offentliga aktorer stoter pa i innovationsarbetet. En del av det har kan ocksa
vara att paketera och presentera nya tjanster sisom mobilitetshubbar och
leveransrobotar, men ocksa nya begrepp som kollektiv mobilitet eller mobilitet-
som-tjanst. | intervjuer med foretradare for innovationsplattformar beskrivs vissa
aktorer som foregangare och andra som efterfoljare. Foregangare beskrivs anpassa
sig till nya trender eller ny teknik — nagot som innovationsplattformar kan dra
nytta av och lyfta fram som goda exempel som i sin tur kan inspirera andra
aktorer. Pa detta satt skapar plattformarna sammanhang kring en
innovationsagenda dar kollektivtrafikmyndigheterna, saval som andra aktorer, kan
inga.

Nyhetsbrev, hemsidor, workshops och evenemang utgor centrala artefakter i den
h&r formen av innovationsproducerande styrningsarrangemang, och de verkar
genom att skapa forbindelser och relationer mellan aktorer. Pa samma satt kan
projektfinansiering eller samverkansprocesser ocksé erbjuda en méjlighet att “fa

164



ihop aktorer i samma rum”. Ett relativt nytt exempel 4r innovationsplattformen
ShiftSweden. Den ska under en tioarsperiod samla och mobilisera statliga och
regionala myndigheter saval som idébaserade organisationer, naringsliv och
forskningsinstitut kring agendan att stdlla om “...till attraktiva och tillgangliga
livsmiljoer for alla” genom “att integrera byggd miljo och mobilitet till ett
ekosystem, att skapa nya varden genom cirkuléara affarsmodeller, och att skapa
konkurrenskraftiga alternativ till enskilt bilresande”. Likt andra plattformar ska
ShiftSweden erbjuda allt fran medel for tester och demonstrationer, till evenemang
och nyhetsbrev. Genom att prenumerera pa nyhetsbrev eller delta i workshops och
vara ansluten till en sadan plattform, ges bland andra kollektivtrafikmyndigheterna
mdjlighet att till synes folja med i en utveckling utan att sjalva behdva gora stora
investeringar, ta risker eller aktivt delta i projekt.

Vilken organisatorisk kapacitet byggs upp genom plattformarna? Precis som i
exemplet med piloterna blir det centralt att kunna vardera, relatera och potentiellt
Oversétta trender till den egna organisationens befintliga behov. Darutéver &r det
som styrmedelsforskningen beskriver som “nodalitet” (att vara en nod i ett
natverk) centralt. Nodalitet innebar dels att placera sig pa centrala platser for att
samla information, men ocksa att presentera den egna organisationen som en
framtidsorienterad och attraktiv aktor och partner i innovationssammanhang. Det
har kan handla om allt fran att ha sin logga pa olika plattformars webbplatser, till
att delta i workshops dar man inte bara far ny kunskap utan dven maéjlighet att
berétta om sina verksamheter och natverka med potentiella samarbetspartners. Har
har flera kollektivtrafikmyndigheter byggt upp organisatorisk kapacitet genom att
ge vissa medarbetare tid och utrymme att &gna sig at detta. Vasttrafik har
exempelvis en utsedd koordinator for arbetet med innovationsplattformen
Electricity. Viktiga formagor i det har sammanhanget ar att kunna odla personliga
relationer och nétverk. | en intervju med en representant for en
innovationsplattform likstélls arbetet med "...att bygga en bank med vénner eller
vad man ska séiga ... som du kan arbeta néra. Och hittar man framgangsrika
konstellationer &ar det inte ovanligt att fortsatta soka projekt tillsammans”.

Innovationsplattformarna arbetar ofta utifran ett portfoljtank dar de finansierar
och/eller leder projekt som kompletterar varandra inom ett programomrade.
Samordning och sakerstallande av larande mellan pagaende projekt ar sarskilt
viktigt sé att inte 10sningar utvecklas som inte kan "kopplas samman” eller “skalas
upp” —exempelvis att en kommuns digitala I6sningar for delade mobilitetstjanster
inte kan kopplas samman med kollektivtrafikmyndigheternas digitala 16sningar.
Hér har kollektivtrafikmyndigheterna dver tid byggt upp en viktig kapacitet att
béade prioritera vilka projekt de valjer att aktivt delta i, och att samordna projekt
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internt sa att de béattre hakar i varandra och hanger ihop med verksamhetens
overgripande mal.

Kollektivtrafikens innovationsformaga - vad vet vi?

Syftet med denna text har varit att diskutera innovationsférmagan hos svenska
kollektivtrafikmyndigheter genom att undersdka tre olika
innovationsproducerande styrningsarrangemang. Vi startade i myndigheternas
interna innovationsarbete och zoomade sedan ut for att diskutera piloter och
plattformar. Har har vi varit sarskilt intresserade av att understka
kollektivtrafikmyndigheternas mojligheter att férandra och utveckla sin
organisatoriska kapacitet att hantera innovation.

RKM:erna har borjat bygga upp en bred kunskap kring hur de ska navigera och
strategiskt anvanda sig av de olika arrangemangen utifran sina syften. Flera
kollektivtrafiksmyndigheter har skapat sérskilda innovationsenheter och etablerat
langsiktiga kontakter med strategiska samverkanspartners i universitetsvarlden och
naringslivet. Som en av vara respondenter konstaterade i ett samtal om innovation
och framtidens resande: Vi vet vad vi vill och vi vet att vi behover samverka med
andra for att nd de mdlen”. Som manga organisationer, arbetar kollektivtrafik-
myndigheter med kontinuerligt utvecklingsarbete for att bussar, tag och batar ska
komma och ga i tid och sa resurseffektivt som mojligt. Men ibland gors ocksa
stdrre innovationssatsningar internt som kraver andra resurser och en annan form
av kompetens, och nar dessa anammas och blir en del av organisationen férandras
ocksa styrningsarrangemang och ny organisatorisk kapacitet véaxer fram, medan
kanske andra kompetenser forsvinner.

Nar Skanetrafiken och Vasttrafik valde att utveckla appar internt byggdes
samtidigt organisatorisk kapacitet i termer av ny kunskap och kompetens. Ur detta
vaxte nya rutiner fér utvecklingsarbete fram inom myndigheterna, framfor allt i
relation till digitalisering. Att bygga organisatorisk innovationskapacitet pa detta
satt - ndra sin ordinarie verksamhet och organisation - har i bada fallen inneburit
snabba beslutsvagar och flexibilitet i utvecklingsfragor, men det har ocksa
resulterat i en fordndrad sammanséttning av kompetenser och expertis. UX-
designers, Scrum-masters, IT-arkitekter och programutvecklare utgér idag en
betydande andel av personalsammanséattningen, som ocksa i bada fallen paverkat
hur verksamheterna arbetar, inte bara med innovation utan dven utveckling mer
allmant. De mer dvergripande och langsiktiga konsekvenserna av denna
forandring aterstar att se, da utmaningarna med att arbeta utifran en sammanhallen
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strategi och koordinering mellan satsningar inte alltid & mindre nar det géller
internt arbete &n nar det handlar om externa- och pilotbaserade processer.

Deltagande i innovationsplattformarna ar ett innovationsproducerande
styrningsarrangemang som i stallet ligger nagot utanfor kollektivtrafikmyndighet-
ernas ordinarie arbete. Plattformarna ger en mojlighet att inga i sammanhang déar
andra (innovativa och/eller framgangsrika) kollektivtrafiksaktorer ingar pé ett satt
som innebdr en liten risk eller kostnad for myndigheterna. De ar pa detta satt ett
innovationsproducerande arrangemang genom vilket resurser och expertis kan
poolas (stordriftsfordelar). RKM:erna far har en dverblick dver
utvecklingsomraden som ocksa potentiellt kan starka deras kapacitet att prioritera -
som i innovationssammanhang handlar om var och hur resurser skall anvéndas.
Samtidigt har innovationsplattformar en viss “pro-innovation bias”, dvs en tendens
att se nastan all innovation som av godo, och dess medarbetare kan vara valdigt
snabba med att hoppa pa “det senaste”. Har behover séledes RKM:erna sjilva gora
en oversattning till de regionala malsattningarna och bedoma relevansen.

Projekt och piloter kan ses som institutionellt nérmare ordinarie verksamhet an
plattformarna. Vissa piloter drivs in-house medan andra ar externfinansierade och
mer samverkansbaserade. Ibland deltar kollektivtrafikmyndigheten bara for att
halla sig 4 jour med utvecklingen, men ibland finns en vilja att testa nadgonting nytt
for att pa sikt implementera det i bredare skala. Oavsett finns ofta en
organisatorisk, men ocksa en idémassig, distans fran ordinarie verksamhet da man
piloterar nagot som skiljer sig fran "business as usual”. Hur arbetet med tillfilliga
och samverkansbaserade piloter paverkar den organisatoriska kapaciteten beror pa
vilken roll kollektivtrafikmyndigheterna har - det ar helt olika formagor som bade
kravs och utvecklas nar man sjalv leder en pilot eller om man utgér en mindre del
av en storre referensgrupp. Har har en rad olika K2-projekt av olika
innovationsprocesser — fran BRT till efterfragestyrda resor — visat pa en stor
variation i kapacitet och larande.

Genom aktivt deltagande i olika innovationsproducerande styrningsarrangemang
de senaste tio aren har manga kollektivtrafikmyndigheter i storstadsregionerna
borjat utveckla en strategisk formaga att valja vilka piloter de vill delta (och
darmed investera) i. Mojligen bygger detta ocksa pa en generell “projekttrotthet”
och en 0kad skepsis till projekt som initieras med oklar koppling till
verksamhetens mal. Med mer andamalsenligt innovationsarbete kommer ocksa en
organisatorisk nérhet som férenklar larande och uppskalning — men det finns en
risk att familjariteten gor att man inte vagar ta risker, och att forandringen inte blir
sa disruptiv som idag kanske kréavs for en hallbar omstallning. Detta fenomen kan
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beskrivas som en innovationsparadox: Organisatorisk nérhet framjar larande men
kan begransa formagan att tanka helt nytt och fritt —organisatorisk distans ger
storre utrymme for experimenterande, men avstandet till den ordinarie
verksamheten kan gora larande och forandring svarare [23]. Innovationsformaga
handlar darfor kanske ytterst om att navigera mellan aventyrlighet och stabilitet i
omstallningen till mer hallbara transporter.
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bild av hur kollektivtrafiken utvecklats och vilka utmaningar och méjligheter som finns
for framtiden. | de 14 kapitlen far du bland annat ldsa om hur resandet férandrats, hur
ny teknik paverkar kollektivtrafiken, samt hur man kan planera for ett mer effektivt
och réttvist kollektivtrafiksystem. Boken behandlar dven &mnen som samverkan,
styrning, och kollektivtrafikens innovationsférmaga.

Med bidrag fran forskare vid K2 erbjuder varje kapitel unika perspektiv och insikter,
vilket gor boken till ett vardefullt verktyg for forskare, beslutsfattare och alla som ér

intresserade av framtidens kollektivtrafik.
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