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Sammanfattning

Studien har en utgdngspunkt i tidigare arbeten om kollektivtrafik pa vatten men tar ett storre grepp.
Genom litteraturstudier och intervjuer med representanter for centrala aktorer i planeringen av
kollektivtrafiksystemets utveckling och med ett avstamp i systemteori pavisas egenskaper som tillskrivs
stora sociotekniska system. Dirigenom framstir ett tydligt behov av att omvandla
kollektivtrafiksystemet for att minska klimataviryck och tringsel och samtidigt 6ka kapaciteten.
Analysen visar hur inarbetade regelverk, planeringsprocesser, modeller, verktyg och samhills-
ekonomiska kalkyler deltar i en rddande socioteknisk regim som bara tilldter systemforandringar inom
etablerade ramar. Forutsidttningarna for innovation, i det har sammanhanget 6ppenheten for icke-
etablerade trafiklosningar, blir ddrmed begransade vilket himmar omvandling i héllbar riktning.
Rapporten identifierar och diskuterar en rad lsningar vilka beskrivs i relation till explicita delregimer
och forklarar hur den etablerade regimen inte sliapper in trafikslagsévergripande alternativ, inte
uppfattar mojligheterna att utnyttja vattenvégar eller stodjer utveckling av andra icke etablerade
alternativ. Lasningarna hindrar alternativ att sl& igenom som inte ingér i systemets dominanta design.
Studien konstaterar att bittre forutsattningar for innovation skulle bidra till ett faktiskt
trafikslagsovergripande perspektiv och 6kat nyttjande av bland annat potentialen hos vattenvigarna.
Rapporten avslutas med att samla nyckelresultat, slutsatser samt tar steg framat genom en uppsittning
forslag for 6kad innovativitet i utvecklingen av kollektivtrafiksystemet, varav nagra ar direkt riktade till
utvecklingen av den vattenburna kollektivirafiken.
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1 Introduktion

Problematiken &r generell. Urbaniseringen och tillhorande framkomlighetsutmaningar i kombination
med klimathot ar ett virldsomspannande problem. Stockholm &r en av Europas snabbast vixande
regioner, som ar 2050 vintas ha en befolkning pé 3,4 miljoner. Det innebér en 6kning med 50% fran
dagens 2,3 miljoner. I Trafikverkets kapacitetsutredning frin 2012 (Trafikverket 2012:136) konstateras
att transportsystemet och inte minst Stockholmstrafiken lider av kapacitetsbrist. Detta leder till
kostsamma forseningar i trafiken i vara storstadsomréden (Trafikanalys 2011:3). Sveriges mal ar ett
transporteffektivt samhalle och en fossilfri fordonsflotta till 2030. Behovet att fordndra och utveckla
16sningar for dessa utmaningar ar tydligt. Alternativen for fornyelse ar dock begréansade da marken i och
runt centrala Stockholm ar nist intill firdigexploaterad. I en stad med begriansad markyta och en region
delvis byggd péa 6ar ar antalet jarnvags- och tunnelbanespér in och ut ur Stockholm fa, vilket begransar
hela den sparbundna kollektivtrafiken. Hur skapas forutsattningar for erforderlig férandring i denna
kontext?

Trafikverket i Stockholmsregionen ser hantering av det tringseldrabbade transportsystemet som sin
karnfraga. I ovan namnda kapacitetsutredning (Trafikverket 2012:136) kom man fram till att:

» De storsta mojligheterna till 6kad kapacitet finns i befintligt system

«  Fyrstegsprincipen ar central

«  Systemet behover anvindas smartare, effektivare och pa ett mer hallbart sitt
«  Overgingen mellan trafikslag bor frimjas

Detta innebir att man satsar pa utveckling genom inkrementella forandringar inom ramarna for det
befintliga systemet. Dagens kollektivirafiksystem fungerar forhéallandevis vil i Stockholm, givet
nuvarande efterfragan. Det dr viletablerat, vilket gor det robust och tillforlitligt. En baksida, som denna
rapport kommer att visa, dr dock att ett viletablerat och moget system tenderar att stagnera i utveckling:
det fortsatter att expandera, men tillférs ingen ny funktionalitet. Ett stagnerat system har svart att
forandras och utveckla l6sningar som klarar de framtida utmaningarna. Detta ar inte unikt for just
kollektivtrafiksystemet.

Kollektivtrafiken kan betraktas utifran ett antal systemperspektiv. Det ar ett fysiskt infrastruktursystem,
ett komplext, intermodalt och geografiskt utbrett system och har manga egenskaper som system av
system d.v.s. att systemet bestar av delvis sjalvstindiga delsystem som interagerar och skapar ett stoérre
varde an summan av de enskilda systemen (Maier, 1998). I denna studie utgér vi ifrdn att
kollektivtrafiken &ar ett stort sociotekniskt system, d.v.s. ett system som omfattar bade tekniska,
organisatoriska och sociala komponenter, sdsom exempelvis fordon, planeringssystem, myndigheter,
trafikplanerare och resenirer. Ibland sker forandringar genom tekniska innovationer, men ofta handlar
det ocksa om inforandet av olika icke-tekniska 16sningar. I ménga fall ndr man férsoker forandra ett
sociotekniskt system si ar det inte teknikutvecklingen som sddan som ar den reella utmaningen, utan
istéllet att f4 till stdnd en forandring av den rddande sa kallade regimen d.v.s. den uppséttning normer,
regler, planeringsmodeller och institutioner som styr systemets funktionalitet och utveckling (Geels
2004, Geels and Schot, 2007). Ett sitt att utveckla kollektivtrafiksystemet skulle séledes kunna vara att
forandra den rddande regimen, déar planeringsprocesserna ingar, och pa sa satt skapa forutsattningar
for innovation.

I tidigare analyser och studier om vattenburen kollektivtrafik har man pavisat att kollektivtrafik till sjoss
har en storre potential dn vad det befintliga, férhéllandevis 1aga utbudet och nyttjandegraden av batar i
Stockholms kollektivtrafik antyder. Trots att det i princip rader konsensus om det positiva med en
utbyggd vattenburen kollektivtrafik i Stockholm hander det dock mycket lite konkret. Systemet &r djupt
praglat av existerande losningar och har férvanansvirt svart att inkludera innovativa trafikslag i
planeringen. Darfor skiljer sig systemperspektivet i denna analys fran tidigare analyser. Istéllet for att
fokusera pé potentialen hos vattenburen Kkollektivirafik som sidan, s undersoks kollektivtrafik-
systemets (bristande) formaga till forandring och férutséattningar for innovation.



1.1 Kunskapslaget for passagerartrafik pa vatten

Under det senaste decenniet har en rad utredningar presenterat forslag pd hur utbyggnad av
vattenburen kollektivtrafik, vid sidan av batarna i skdrgérdstrafiken, skulle kunna bidra till att gora
kollektivtrafiksystemet mer tillgangligt och effektivt. I det regeringsuppdrag kring sjofartens potential,
som Sjofartsverket i nara samarbete med Trafikverket genomforde 2016 (DNR 16-00767), lag fokus pa
godstrafik. Utredningen omfattade dock ocksé en sarskild delrapport om persontransporter pa vatten
som framholl hur sddan kollektivtrafik skulle kunna bidra till en mer héllbar mobilitet. P4 samma sétt
papekades i Trafikverkets kapacitetsutredning (2012:136) att vattenvagarna har en potential som
avlastning och komplement till det etablerade kollektivtrafiksystemet.

“Passagerartrafik pd vattenvdgar inom befolkningstdta omrdden kan bidra till
att avlasta en hart anstrdangd infrastruktur pa land”. - Ur Koll pd vatten

Koll péG vatten (TRV 2015:055) och Waterway 365 System Analysis of Challenges in Increased Urban
Mobility by Utilization of the Waterways (Stenius et al., 2014) ar tva tidigare studier som refereras i
regeringsuppdragets rapport. Med hjilp av ett stort antal experter och aktorer identifierades i dessa
utredningar olika utmaningar med just vattenburen kollektivirafik och analyserna bidrog till en
beskrivning av systemets komplexitet.

Koll pG vatten var ett myndighetsovergripande Fol-arbete som initierades av Trafikverket i kélvattnet
av Kapacitetsutredningen 2012. Har studerades:

e vattenvigarnas roll i transportsystemet

e vattenvigarnas roll i ett héllbart samhaélle

e urbana vattenvigars potential for transportkapacitet och tillgdnglighet
e  kritiska faktorer for attraktivitet och kostnader

Slutsatserna i rapporten syftade till att "utgéra ramverk och ge vigledning i jakten pa vattenvigens ritta
plats i transportsystemet”. Projektet resulterade i en vision “vattenvigen ger liv at héllbara, attraktiva
stader dar det dr smidigt att bo och firdas” samt maélet “att vattenvigen blir en sjdlvklar del i en
integrerad helhet och tas till vara som resurs”.

Rapporten identifierade ocksa flera fordelar med vattenburen kollektivirafik, exempelvis att trafiken
inte tar ndgot eget gatuutrymme i ansprék utan ar utrymmeseffektivt, att vattenvidgen redan ar lagd (om
man definierar det vatten som kan upptas av trafik som infrastruktur) samt att vattenvagar kan skapa
genvigar i staden och mellan regionens yttre delar och pa sa sitt generera kortare resviagar. Med effektiv
vattenburen kollektivtrafik skulle det bli méjligt att bebygga fler sjonira och attraktiva ldgen genom att
erbjuda god tillginglighet via vattnet. Dessutom kan vattenvigarna avlasta den markbundna infra-
strukturen och fungera som redundans nér exempelvis broar sétts ur funktion.

“Lat oss tdnka pé transportsystemet som en bagare. Sparvdgarna dr de stérre stenar som
du fyller hela bagaren med. Bussarna dr de mindre stenarna som far plats i utrymmet
mellan de storre. Slutligen utgor vattenvdgarna i kombination med gang och cykel,
sanden som ryms och skapar “fortdtning” i transportsystemet.” — ur Koll pa vatten

Rapporten redovisade ocksa nackdelar med béttrafik i kollektivtrafiksystemet. Manga av de befintliga
batarna som ir i bruk, i till exempel skargardstrafiken, ar fordldrade och inte miljévénliga, effektiva
intermodala bytespunkter med goda anslutningsmdjligheter saknas precis som depder och
bunkringsinfrastruktur for fossilfri framdrift.

I projektet Vattenvdgen 365 undersoktes vidare for- och nackdelar med battrafik med fokus pa att
identifiera transportsystem och tekniska lI6sningar som kan anpassas for vattenvagar i storstadsmiljoer.
I rapporten utvirderades olika losningar och koncept med avseende pa héllbarhet och transport-
forbattringsmal i relation till affarsmaéssiga och samhailleliga (sociala) utmaningar. Projektet utgick ifran
ett antal uppsatta villkor som respektive 16sning var tvungen att uppfylla. Villkoren var att 16sningen
skulle bidra till 6kad kapacitet, fungera under alla arets dagar, samt vara minst lika attraktivt for



resendrerna och minst lika hallbart som befintliga system. Eftersom investeringar i nya, hallbara fartyg
ar ett eftersatt omréade blir konsekvensen att det ar den existerande, dldrade flottan som fortfarande ger
indata for utslappskalkyler, vilket inte ger en rittvisande eller balanserad bedomning av potentialen for
béttrafik som helhet. Vattenviagen 365 identifierade centrala omrdden som behover utvecklas for att
kollektivtrafik pd vatten ska kunna anviandas som resurs pé bista sitt. Ett axplock av omriadena var
foljande:

e Littkonstruktion for héllbara farkoster (energieffektiva farkoster som kan ga genom is)

e Terminal och grinssnittet mellan farkost och terminal (angéring, av- och péstigning)

e Verklig intermodalitet (dorr-till-dorr-16sningar med byten mellan olika trafikslag inom en
resa)

¢ Bedomning av systemets helhetsprestation

Sammantaget har sédledes tidigare utredningar pavisat att vattenvigarna, i kombination med
anslutningar fran delar av det befintliga viag- och spartrafiknatet, utgdr en stor infrastrukturresurs som
kan anvindas for att bidra till mer hallbara resmonster, reducerad tringsel, kortare resvigar, 6kad
kapacitet samt synergier med cykeltrafik och annan citylogistik. Vidare diskuteras vattenvigen som en
attraktiv entré till moderna stader i vilka nirheten till vatten ofta virderas hogt. Ett battre trafikflode
och tillgdnglighet till nya omraden kan genom vattenburen kollektivirafik locka over bilister till kolle-
ktivtrafiken, skapa nya cykellankar och dirmed underlitta den regionala utvecklingen. Vattenvagar kan
skapa mervirde under forutsittning att den vattenburna trafiken integreras i dorr-till-dorr-l16sningar
for pendlare och andra resendrer (Borjesson & Kihl, 2013; Sipe & Burke, 2011).

For att detta ska bli mojligt behovs utveckling av nya marintekniska 16sningar, men ocksa 16sningar av
mer organisatorisk karaktir som exempelvis att vattenburen kollektivtrafik méste inkluderas i den
strategiska planeringen av framtidens kollektivirafiksystem. Detta kraver en starkt koppling mellan
stadsutveckling, bostadsbyggande och trafikplanering. I dagsldget inkluderas dock séllan vattenburen
trafik som ett reellt alternativ i den strategiska planeringen. Hir finns flera problem. Ett exempel ar att
den existerande vattenburna kollektivtrafikens smé trafikvolymer, i jamforelse med 6vriga trafikslag,
forsvarar en rattvis bedomning. Battrafiken tvingas ocksa bara sina vinterréjningskostnader i motsats
till t.ex. vagtrafiken, vars kostnader istéllet belastar vighallarens budget. Ytterligare ett exempel ar att
de etablerade kalkylmodellerna inte beaktar att battrafikens infrastruktur har betydligt ldgre underhalls-
och etableringskostnader i jamforelse med andra trafikslag.

1.2 Problemformulering och angreppssatt

Viéren 2018 beviljade Trafikverket forskningsprojektet FLYT (Flyt for Langsiktigt utnYttjande av vatten
for okad Tillganglighet och héllbart samhille). Det ursprungliga syftet med FLYT var: “att utveckla
metoder och modeller som beslutsunderlag som mojliggor en effektiv planering av vattenvégarnas roll i
ett hallbart och integrerat transportsystem, frimst med fokus pa kollektivtrafiken”. Vidare var den
overgripande malsidttningen med FLYT att mojliggora en realisering av en héallbar och lyckad
systemforandring och darmed ett delmaél att férbereda systemet pa implementering av initiativ och
16sningar. I den ursprungliga projektbeskrivningen diskuterades dven att FLYT skulle ha ett tydligt
aktorsperspektiv och arbeta utifran verksamhetsniva och affarsmodeller.

Efter intervjuer gjordes bedomningen att lamplig verksamhetsniva var sjélva planeringsprocessen och
aktorerna de som ingar i kollektivirafikens sociotekniska system med ansvar for utvecklingen.
Affarsmodellen definierades som hur affairsmodellen for att skapa en innovativ kollektivtrafik pa sikt
kan se ut. P4 samma sitt gav teori- och litteraturgenomgangen nya infallsvinklar pa de ursprungligt
definierade utmaningarna kring vattenburen kollektivtrafik. Systemvetenskapliga teorier beskriver hur
system i stagnerad fas skyddar det etablerade genom att planeringen inte fungerar for icke etablerade
16sningar, vilket ledde till beslutet att istillet titta ndrmare pa hur systemet hanterar etablerade jamfort
med icke etablerade trafiklosningar och att underséka férutsiattningar for innovation generellt.



Sa istillet for att anta att det ar bristen péd evidens for trafikslagets potential som ar skilet till att
kollektivtrafik pa vatten inte beaktas vidare i planeringsprocesserna, s ifragasitts hela idén med att
kriava jaimforbar evidens. Samma krav kan kanske inte stillas pa icke-etablerade 16sningar som pa
etablerade? Icke-etablerade trafiklosningar kommer exempelvis alltid att sakna planeringsunderlag och
ha lag kvalitet i ingdngsdata. Innovation i sociotekniska system innebér i stort sett alltid stora initiala
investeringar, med osakert utfall och 1g utnyttjandegrad under tidiga skeden. Genom att undanroja
barridrer och ldsningar kan en omstillning initieras som kan utvecklas till nya systemfunktioner och
systemkvaliteter. Innovation av det befintliga systemet kan pa sé sitt vixa fram successivt.

Vattenburen Kkollektivirafik ar ett icke etablerat trafikslag. I forhéllande till det etablerade
kollektivtrafiksystemet s& antas det forhélla sig pa liknande sitt som det beskrivs i vedertagna modeller
som beskriver omvandling av stora sociotekniska system. I denna studie har siledes forutsattningar for
innovation i Stockholms kollektivtrafiksystem studerats genom exemplet vattenburen kollektivtrafik.

Utgangspunkten har varit att undersoka hur forslag pa vattenburna losningar bedéms i de modeller och
processer som anvands i den strategiska planeringen av kollektivtrafiksystemet i Stockholm.

Aven om fokus ligger pa vattenvigar s& antas problematiken som diskuteras i denna rapport vara giltig
ocksa for andra icke-etablerade trafiklosningar. Med detta angreppssitt forvintas sdledes ny kunskap
utvecklas som ifragasitter hur man tidigare sett pa vattenvéagar och vilka forutsattningar for innovation
som foreligger. Utover detta si ar ambitionen att identifiera barridrer for innovation i termer av
lasningar som motverkar att vattenvigar kommer med i planeringen.

Darmed kan delar av systemet identifieras som behover forandras eller anpassas for att kunna utveckla
kollektivtrafiken i 6nskad riktning. Vidare bygger projektets underliggande logik pa det faktum att den
nya kunskap som utvecklas ska spridas for Okad systemforstielse, nédviandig for forbattrade
beslutsunderlag i framtiden.

1.3  Syfte och fragestallningar

Syftet med denna studie ar att utveckla kunskap om kollektivtrafiksystemets innovationsforméga. I
fokus ar forutsittningar for innovation i dagens kollektivtrafiksystem. Foljande frigestallningar har
vaglett arbetet:

1. Hur fungerar planeringen av kollektivtrafiksystemet?

2. Vilka lasningar foreligger for etablering av icke etablerade trafikslag sdsom vattenburen
kollektivtrafik?

3. Vad kravs for att forutsdttningarna for innovation ska kunna forbéttras inom
kollektivtrafiksystemet?

De metoder och modeller som detta projekt utvecklat ser alltsé lite annorlunda ut jamfért med vad man
kanske ursprungligen hade i dtanke, men ar vil s relevanta. Modellen, som alltsa kan representera
planeringsprocessen, dr en modell som beskriver hur kollektivirafiksystemets omvandling fungerar.
Metoden innefattar en forstaelse for en nédvindig omvandling dar utvecklingsprocessen for detta
presenteras som ett antal forslag som bygger pa forstéelse for barridrer eller lasningar som haller tillbaka
en 6nskad omvandling.

Slutprodukten avségs att bli rekommendationer i form av metod fo6r vidare planering. Denna rapport
kan medfora lirande och 6kad samverkan mellan systemaktorerna vilket i sig kan bidra till att f3 till
stdnd en reell forandring. Projektets resultat kan vidare tillampas i utvirdering och prioritering av olika
16sningsforslag som en del av ett beslutsunderlag vid planering.

1.3.1 Disposition

Efter detta inledande kapitel f6ljer en beskrivning av hur studien ar upplagd f6ljt av ett teoriavsnitt om
hur infrastrukturella och sociotekniska system etableras och omvandlas. I kapitlet darefter, Resultat och



Analys, beskrivs kollektivtrafiksystemet och kontexten for kollektivtrafiksystemet i region Stockholm.
Dar ges en beskrivning 6ver hur olika aktérer genom olika planeringsprocesser utvecklar
kollektivtrafiken med dess olika trafikslag och olika systemnivéaer. Detta komplex av processer bendmns
darefter den rddande sociotekniska regimen som delas in i olika delregimer. I kapitlet identifieras
lasningar i delregimerna som minskar systemets 6ppenhet for innovativa forandringar. Kapitlet f6ljs
upp av ett diskussionsavsnitt som fordjupar analysen. Avslutningsvis knyts rapporten ihop med
slutsatser som #r basen for ett antal forslag som skulle kunna bidra till ¢kad innovativitet i
kollektivtrafiksystemet, vilket blir rapportens slutord. Har lyfts ocksé nagra idéer som ar direkt riktade
till utveckling av vattenburen kollektivtrafik.



2 Metod och genomférande

Denna studie baseras pa dokumentstudier och genomgéang av tidigare arbeten, kompletterat med
litteraturstudier och intervjuer med representanter for centrala aktorer i planeringen av
kollektivtrafiksystemets utveckling. En fordjupad analys och systembeskrivning gjordes i syfte att forsta
intressenternas mélbilder, behov, drivkrafter och eventuella hinder pé djupet. Utifrin det belystes olika
effektsamband i relation till kollektivtrafiksystemets utvecklingsforméga. Fokus har legat pa att
identifiera 1&sningar, barridrer, anomalier och problem som uppstir i dagens planeringsprocess med
syfte att definiera vad som skulle kunna underlitta for innovation och systemfornyelse. Litteraturstudier
om aktorer, planeringsprocesser, -metoder och -verktyg samt teorier kring sociotekniska modeller har
1opt parallellt med det 6vriga arbetet.

2.1 Intervjuer

Relevanta personer fran olika delar av beslutskedjan, framst fran offentlig planering, identifierades for
enskilda intervjuer. I kvalitetssdkringssyfte utnyttjades ocksa Malardalsrddets maritima dag Stockholm-
Mialarregionens vattenvdgar — hur tar vi vara pd transportpotentialen? i september 2018 for att
efterlysa aktorer och perspektiv som borde inkluderas for en heltackande bild.

Intervjuerna utfordes i tvd omgéngar. Forst genomfordes nio 6ppna bakgrundsintervjuer med olika
experter inom trafik- och samhallsplanering. Dessa innefattade tre olika stockholmskommuner, tre frén
Region Stockholm, en transportforskare vid Statens vdg- och transportforskningsinstitut VIT och
slutligen tvA kompletterande perspektiv fran niringsliv och miljovardssidan. I den andra
intervjuomgangen fokuserades hur de strategiska planerings- och beslutsprocesserna praktiskt fungerar
i samband med utformningen av framtidens kollektivtrafiksystem. Dessa djupintervjuer genomférdes
med tre experter vid Trafikforvaltningen i Region Stockholm samt fem experter frdn Trafikverket, pa
nationell och regional niva.

INTERVJUER, omgang I
Kommuner
e Liding6 Stad, Vivianne Erixon, Trafikutvecklare
e Nacka kommun, Ebba Larsson, Trafikplanerare pa Trafikenheten
e  Stockholm stad, Jenny Kihlberg, Stadsbyggnadsstrateg och Oversiktsplanerare inom Strategi-
och Utvecklingsenheten pa Stadsbyggnadskontoret

Region Stockholm,
e Trafikforvaltningen, Ilaf Hashim, Trafikanalytiker, Strategisk utveckling
e Trafikforvaltningen, Sesselia Arnardottir, Samhallsekonom, Strategisk utveckling
e Tillvaxt- och regionplaneforvaltningen (TRF), Helena Nasstrom, Regionplanerare

Ovriga
e Green City Ferries, Hans Thornell, VD
e Mailarens Vattenvardsforbund och Mdlaren — en sjo for miljoner, Ingrid Hagermark,
Generalsekreterare
e VTI — Transporter och samhéllsekonomi, Maria Borjesson, Professor i nationalekonomi

INTERVJUER, omgéang I1
Region Stockholm, Trafikforvaltningen
e Sonny Osterman, Utvecklingsstrateg for sjotrafik, Strategisk Utveckling
e Manne Schmitz, Projektledare pa sektion Trafik- och Infrastrukturutveckling, Strategisk
Utveckling
e  Peter Svahn, Sektionschef pé sektion Kalkyl & Analys, Verksamhetsstyrning och Ekonomi

Trafikverket
e Nationell niva, Carsten Sachse, Expertcenter, Basprognosansvarig
Nationell niva, Pia Berglund, Nationell Samordnare sjofart
Region Viist, Patrik Benrick, Senior Utredningsledare/projektledare AVS vig 155
Region Stockholm, Erika Hagg, Samhallsplanerare
Region Stockholm Lars Wogel, Strategisk planerare



Samtliga intervjuer var semistrukturerade dir frdgorna var strukturerade med hjilp av en forberedd
intervjuguide. Intervjuerna genomférdes som samtal med Oppna fragor och uppfoljningsfragor, som
tillat att respektive intervjuperson kunde fordjupa sig inom sitt expertomrade. Intervjuerna tog mellan
en till tva timmar att genomf6ra och samtliga spelades in, med tillstdnd frén de som intervjuades.

2.2  Studentprojekt

Under hosten 2018 tillika hosten 2019 lat vi studenter i masterkursen Systemteknik, ekonomi och
ledarskap pa civilingenjorsprogrammet Industriell ekonomi vid KTH arbeta med frigan om
kollektivtrafiksystem och vattenburen kollektivtrafik.

Initialt fick samtliga studenter arbeta fram systembeskrivningar av dagens kollektivtrafiksystem
inklusive dess struktur, aktorer, funktioner, optimeringsparametrar, dilemman, utmaningar, samt
kompetens och kunskap i olika delar av systemet. Tva antaganden gjordes: dels att det finns ett behov
av forandring i syfte att 6ka kapaciteten for resandet i Storstockholm, dels att en 6kad kapacitet, oavsett
16sning, kommer att kridva en systemforandring. Arbetet involverade att svara pa fragor som: Var i
systemet (planeringen) och i vilka livscykelstadier gors bedomningar och fattas beslut som driver,
alternativt blockerar, att vattenvigar beaktas som alternativ till andra trafikslag? I vilken utstrackning
iar vattnet internaliserat i kollektivtrafiksystemet (mojlig framtida infrastruktur och firdmedel)?

Totalt utforde ca 30 studenter f6ljande nio projektarbeten:
e Integrering av kommersiell och statligt finansierad kollektivtrafik
e Interoperabilitet mellan kajer och anslutande busslinjer
e Analys av fordubblingsmalet
e Prisséttningsstrategier i Stockholms kollektivirafiksystem och deras paverkan pa nya
trafikslag
e  Marknadstilltrade for privata aktorer inom vattenburen passagerartrafik
e Analys av Pendelbétslinje 85
e Vattenvagars paverkan pa koldioxidutslapp — case elektrifiering
e Livscykelkostnadsanalys: en kvantitativ jimforelse mellan pendelbat och buss
e En utokad kollektivtrafik pa vatten i Stockholm - En fallstudie av existerande battrafiksystem

Sammantaget gav detta oss ett stort antal nya reflektioner och kritiskt ifrégasdttanden kring saval
systemet kollektivtrafik i Stockholm som kring vattenvigarnas roll i ssmmanhanget.!

2.3 Publika avstamningar och resultatspridning

Genom Malardalsradet som partner har vi 16pande haft tillgang till en bred och relevant publik dir
prelimindra hypoteser och funderingar har kunnat stimmas av och diskuteras. Utover tidigare naimnda
Maritima dag i september 2018 har vi medverkat pd Milardalsradets arsmoéte 2019, Milartinget, dér ca
380 politiker och beslutsfattare diskuterade hur en hallbar och konkurrenskraftig Stockholm-
Mailardalsregion kan vidareutvecklas. Vi hade diar en monter med interaktiv aktivitet i utstéallningsytan
kallad Mdlarlabbet, dar deltagarna kunde diskutera och svara pa fragor kring kollektivirafik pa vatten.

Vidare genomforde vi en workshop vid Malardalsrddets Maritima dag i maj 2019 med drygt 40
deltagare, foretradesvis tjansteméan inom statlig, regional och kommunal forvaltning, sévial som
representanter for intresseféreningar och privata foretag. Temat var hur sjofarten kan integreras i
samhallsplaneringen. Deltagarna delades in i sex grupper och baserat pa systemmodeller anvindes en
for andamalet specialtillverkad kortlek innehallande pastdenden férdelade pa foljande kategorier:

e  Mal, konflikt och dilemma

e  Utveckling och planering

e Trafikslag och trafikslagsovergripande jamforelse
e Information, beslutsunderlag och modeller

1 Som exempel klargjorde Livscykelkostnadsanalysen att rapporten “Béatpendling for 6kad kapacitet” (Trafikanalys
2013:8) innehéller en sammanblandning av enheter i kalkylerna, vilket kommunicerats med Trafikanalys, som
diarmed planerar att genomfora nya berdkningar betraffande pendelbéatstrafikens samhillsekonomiska l6nsamhet.
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e Politik, ekonomi, juridik, teknik

e Kunskap och forstaelse

e Innovation, implementering, realisering, systemkomplexitet
e Potential och antaganden

Exempel pa péstdenden var:
e “Om vattenvagar var ett realistiskt alternativ s& skulle det redan finnas mer batlinjer”
e “Det saknas kunskap om hur man ska bedéma vattenvigar som alternativ i atgardsvalsstudier”
e “Malardalsregionen har utmairkta forutsattningar for kollektivtrafik pa vatten”
e Vattenvagar kostar relativt mer 4n alla andra trafikslag”

Deltagarna fick sedan reflektera och prioritera pastdendenas relevans utifrn planeringsprocessen och
ett trafikslagsovergripande perspektiv med vattenvagarna i centrum. Kriterier for relevans kunde vara
att man héller med om péstéendet, eller inte haller med om det, att man anser att ndgon annan aktor
typiskt skulle siga detta, eller liknande. Valda péstdenden diskuterades sedan varpa reflektioner och
tankar slutligen registrerades i menti.com. Enskilt och i respektive grupp.

Bada ovanstaende aktiviteter holls i syfte att initiera och bidra till en 6ppen dialog mellan olika aktérer
och roller som pa olika sitt avgor utvecklingen av framtida kollektivtrafik genom sin paverkan i
planeringsprocessen.

I juni 2019 presenterades projektet vid den internationella kollektivtrafikféreningen UITPs globala
biennal, UITP Global Public Transport Summit, i Stockholm. Under konferensen presenterades
projektet med en poster med rubriken: 50 shades of public transport — agent-based simulation model
for multimodal public transport systems.

I oktober 2019 presenterades erfarenheter fran projektet ocksa vid forskningskonferensen Swedish
Transport Research Conference (Linkopings universitet och VTI i samarbete).

Swedish Transport Research Conference (Linné och VT1i samarbete) godkénde ett bidrag frén projektet
men konferensen forbeholls doktorander pga Corona och holls digitalt via Zoom i okt 2020.

Resultaten fran projektet har redan eller kommer ocksa att spridas vid foljande tillfallen:
e Mote med Forum for urbana vattenvigar, 9 nov 2020
e Maritim Dag arrangerad av Mialardalsradet, 8 december 2020

UITP Summit i Melbourne, framflyttad till december 2021

Persontrafikméssan, i G6teborg, framflyttad till oktober 2022

2.4 Projektgrupp
Projektet har bedrivits i samarbete mellan tva skolor pd KTH, Teknikvetenskap (SCI) och Industriell
teknik och management (ITM), samt Vattenbussen AB. Mélardalsradet har agerat projektpartner.

Projektledare har varit docent Karl Garme, universitetslektor vid institutionen for Teknisk Mekanik pé
SCI och som deltagit i projekt om vattenburen kollektivtrafik sedan 2013. Ovriga projektdeltagare har
varit: docent Pernilla Ulfvengren, universitetslektor vid institutionen for Industriell ekonomi och
organisation pa ITM, civilekonom Susanna Hall Kihl, grundare och VD for Vattenbussen AB, samt
professor Mats Engwall vid Institutionen for Industriell ekonomi och organisation vid ITM.
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3 Teoretiskt ramverk

Systemperspektiv och systemteori aterfinns idag inom béde tekniska och humanistiska forsknings-
omraden. I alla analyser ar det visentligt att beskriva det studerade systemet och systemets granser. Det
som raknas till systemet ar element som systemet paverkar och kontrollerar, medan det som betraktas
som externt, ar faktorer som kan péverka systemet, men som systemet i sig saknar kontroll 6ver. For att
styra ett system i en 6nskad riktning kravs att systemet har ett mél, att det finns en modell 6ver hur
systemet fungerar, att virdet man 6nskar kontrollera dr observerbart och att de mekanismer som
paverkar utfallet ar kontrollerbara. En 6nskvird forméga for komplexa system &r att kunna stélla om
och forandras i takt med att omvirldens krav 6kar, till exempel genom att uppehélla kapacitet trots
kraftigt 6kad efterfragan. En sddan formaga kommer inte av sig sjalv utan ar en funktion som systemet
maste utveckla.

3.1 Storasociotekniska system etableras och mognar

Large Technical Systems (LTS) ar ett forskningsomrade som syftar till att forklara hur stora, komplexa
system vixer fram, etableras och fungerar (Hughes, 1983, 1987; Kaijser, 2004). Sambhailleliga
infrastruktursystem for energi, telekommunikation och transporter ar typexempel pa sddana system,
vilka utvecklats och byggts upp 6ver 1lang tid, i nira interaktion med bebyggelse, industri och samhille
(Kaijser, 2004). Dessa system kan beskrivas som sémlosa nit av politiska, teknologiska, ekonomiska
och sociala delsystem som interagerar med varandra (Hughes, 1983). Systemens utveckling ar
stigberoende (path dependence), vilket innebér att de satsningar i form av pengar, kunskap och
fortroende som tidigare gjorts i en viss typ av teknik och infrastruktur, i hog grad styr den framtida
utvecklingen (Kaijser, 2004). Genom investeringar i fysisk infrastruktur uppstir teknologiska
inlasningseffekter i systemet, vilka ar svara och dyra att frigora sig ifran (ibid.). Dessa inlasningseffekter
ar dock inte bara tekniska, utan ocksé i hogsta grad sociala och strukturella, vilket innebér att standards,
varderingar, normer och regler i relation till systemet, 6ver tid institutionaliseras och borjar tas for givna
(Geels, 2004).

Nir sociotekniska system vixer fram foljer de vanligen tre typiska faser (Hughes, 1983). I den forsta
fasen, etableringsfasen, rader det osidkerhet kring framtida behov kombinerat med att det genomfors
massiva investeringar. Losningarna ar helt beroende av att det finns ekonomiska och politiska
forutsattningar som stodjer systemet for att det ska uppratthéllas och utvecklas.

I den andra, utbyggnadsfasen, vinner det nya systemet marknadsandelar, vilket mojliggor
stordriftsfordelar, savdl i produktionen av olika systemkomponenter som i systemanvindningen
(Kaijser, 2004). Genom att avsattningsmarknaderna vaxer sjunker produktionskostnaderna, vilket i sin
tur majliggor ytterligare systemutbyggnad. Dessutom uppkommer s.k. natverkseffekter, det vill sdga att
nyttan for varje ny anvandare okar, ju fler som anviander systemet. I denna fas far systemet genomslag
och en de facto standard, en dominant design, etableras (Utterback, 1994). Bade systemets utformning
och tekniken i systemets ingdende delar borjar stabiliseras, vilket ocksd innebir att metoder och
arbetssitt institutionaliseras.

Slutligen, nar det under en langre tid gjorts omfattande investeringar, sa tenderar stora sociotekniska
system att ga in i en stagnationsfas som kdnnetecknas av inldsning till ett specifikt tekniskt paradigm
(Dosi, 1982). I denna fas ar fokus primart inte langre pé att utveckla systemets funktionalitet, utan
snarare pa att rationalisera och effektivisera existerande funktioner. I denna fas sjunker vanligtvis den
tekniska utvecklingstakten och inlasningar till den dominerande designen definierar en riktning dar
standards, regelverk, intressenter och ekonomiska modeller blir titt sammanviavda med systemet.
Genom att dldre investeringar redan ar gjorda och betalda (s.k. sunk costs) framstar den teknik som
etablerats i systemet dessutom vanligtvis som ekonomiskt fordelaktig, jamfort med eventuella
alternativa tekniker (Unruh, 2000). Stora system tillignar sig pa detta sitt vad man kan kalla
momentum (pa svenska: rorelsemingd), vilket innebar att de nar en kritisk massa av tekniska och
organisatoriska komponenter som tillsammans gor att systemets vidareutveckling foljer en specifik
utvecklingskurva (Hughes, 1983). Utbyggnad och expansion sker siledes efter en for systemet given
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logik. Den stora rorelseméngden kommer sig frimst av de organisatoriska ramarna som etablerats och
att olika aktorer over tid investerat stora intressen i det befintliga systemet. Aven om systemet
producerar sd stagnerar sdledes dess nyutveckling. Nir systemet nétt till denna fas minskar forut-
siattningarna och utrymmet for forandring och systemisk innovation (Kaijser, 2004).

Reverse salient ar ytterligare ett begrepp inom LTS

(Hughes, 1983, 1987). Systemets momentum beskrivs har E {:
som en front i en rorelseriktning. En salient ar en

utbrytning frdn den enade fronten, medan en reverse

salient beskriver en komponent eller ett delsystem som

inte utvecklas i samma takt som 6vriga delar och didrmed

bromsar eller forhindrar systemets utveckling. Ett |=> |=>
typexempel pa en reverse salient ar hur begriansningarna

i teknologierna for energilagring (t.ex. batterier) linge

hammat utvecklingen av miljovinliga alternativ till Reverse salient Salient
férbranningsmotorn inom bilindustrin.

3.2 System av system

Vissa komplexa system har karaktiren av att vara system av system, d.v.s. de utgor 6verordnade system
vars olika delsystem i sig utgors av olika sjalvstiandiga enheter (Maier, 1998). Trots att drift och ledning
av de olika delsystemen sker autonomt i forhallande till varandra si producerar enheterna tillsammans
en funktionalitet som inget enskilt delsystem klarar pa egen hand. Flygsystemet, transportsystem,
sjukvardssystem och mobiltelefonin utgor négra praktiska exempel pa denna typ av komplexa system
dar olika aktorer stér for olika delar och funktioner.

For att ett system av system, trots detta, ska fungera maste det finnas interoperabilitet mellan de olika
delsystemen, d.v.s. delsystemen maéste vara tekniskt kompatibla och de administrativa och regulativa
strukturerna utformade sa att de samverkar med - och inte motverkar - varandra. Inom ramarna for ett
system av system har saledes varje aktor egna mal och intressen. Trots detta kan aktérerna samverka
genom att standards har utvecklats i granssnitten si att de olika delsystemen dr kompatibla med
varandra. Inom ramarna for det 6verordnade systemet tillats lokal sjdlvorganisering, vilket kan ge
upphov till att nya utvecklingsmonster, som inte planerats pa forhand, kan uppstd (se vidare t.ex.
Dahlmann, 2014). Ett system av system ar saledes komplext och trots att systemet som helhet kan ha
natt en h6g mognadsgrad, kan nagot av systemen, inom systemet, befinna sigi en tidigare, mer omogen,
livscykelfas.

3.3 Sociotekniska regimer

Ett stort sociotekniskt system existerar inte i ett vakuum i samhallet, utan paverkas av bade samhalls-
forandringar och enskildas forsok att ta sig in i systemet underifran. Systemet uppratthélls av en sa
kallad socioteknisk regim (Geels, 2004) och foljer en viss logik med hjilp av det momentum som byggts
upp i stagnationsfasen. Regimen gor att systemet fungerar och utvecklas, men ocksé att det stabiliseras
och blir trogt att forandra utanfor givna konceptuella ramar. Regimen konstitueras i huvudsak av tre
typer av komponenter: 1) nitverket av intressenter och sociala grupper runt systemet, 2) de formella,
normativa och kognitiva regler som styr systemets utformning och funktion samt 3) de fysiska och
tekniska element som manifesterar systemet (Geels, 2004).

En etablerad socioteknisk regim ar institutionaliserad, dvs forankrad i en rad olika formella och
informella regler (Meyer & Rowan 1977). Sddana regler kan vara explicita, t.ex. lagar och formella
instruktioner, men de flesta dr vanligen implicita och baseras pa traditioner och for-givet-tagna
uppfattningar om regimen och systemet. En socioteknisk regim kan siledes beskrivas som ett system
bestdende av delregimer (Geels, 2004):
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e Teknologiska regimen:
styr teknikutvecklingen, t.ex. tekniska standards, ekonomiska berdkningsprinciper samt
beslutade forsknings- och utvecklingsprogram.

e Kunskapsregimen (the science regime):
vad som uppfattas som legitima kunskapsomraden samt hur kunskap bildas.

e Policyregimen:
det som styr systemets funktionalitet, drift och styrning, t.ex. olika myndighetskrav,
administrativa regleringar, uppstillda mél samt idéer om effektivitet och méaluppfyllnad.

e Den socio-kulturella regimen:
kulturella varderingar, t.ex. teknikens symboliska betydelse, hur man fir information och hur
man agerar gentemot olika aktorer.

e Kund/anvdindare- och marknadsregimen:
avgor kunder och marknadens funktionssitt, t.ex. idéer om anviandares preferenser, forviantade
kundbeteenden samt marknadslagar och upphandlingsregler.

3.4 Omvandling av sociotekniska system och regimer

For att ett befintligt sociotekniskt system ska fordndras kravs ett samspel mellan processer pa olika
nivéer dir den sociotekniska regimen interagerar, dels med den politiska och ekonomiska utvecklingen
inom det s.k. sociotekniska landskapet, dels med teknik-och kunskapsutvecklingen inom olika s.k.
nischer, se figur 3.1. Det sociotekniska landskapet definieras som systemets omvarldsmiljo, vilket ar
utanfor direkt inflytande fran systemets intressenter, men som stimulerar och utévar press pa savil
intressenterna som systemet som helhet. Har sker den generella samhallsutvecklingen, ofta enligt djupt
sittande kulturella monster, makroekonomiska och politiska logiker samt spatiala strukturer, potentiellt
i kombination med pl6tsliga chocker (Geels, 2011) i samband med t.ex. krig, ekonomiska kriser,
naturkatastrofer, pandemier och politiska omvélvningar.

P& nischnivan sker, enligt detta perspektiv, teknik- och kunskapsutveckling av olika innovatorer. Det ar
pa denna niva som potentiellt radikala innovationer kan uppstd som - om de far genomslag - kan
fordandra den radande regimen och bidra till att fordndra det raidande systemet. Med nisch menas i detta
sammanhang en skyddad miljo, t.ex. ett forskningsprogram, en utvecklingsavdelning, en inkubator, ett
demonstrationsprojekt eller ett statligt investeringsprogram, inom vilket idéer och kunskaper kan
utvecklas och prévas under en period utan att utsittas for de befintliga marknadskrafterna. Det existerar
ofta en rad sddana nischer parallellt dir olika teknologier och nya idéer kan utvecklas for att utmana det
befintliga systemet. Vanligtvis far dock dessa nischinnovationer relativt litet genomslag eftersom det
existerande systemet hela tiden tenderar att stabiliseras och forsvaras av den etablerade regimen (Geels,
2004).

MAKRO /

Férandringar pa

F —/ Den nya sociotekniska
landskapsniva. ) regimen paverkar
\\ Landskapet pressar regimen landskapet
~ . som spricker och éppnar for Y )
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—
—_—
~
MESO —r
Socioteknisk regim. - “""/

- = / Innovation bryter igenom och
Regimen &r stabil /' / omvandlar regimen.
med fungerande /
processer i olika /)/Nyténkande i olika

MIKRO dimensioner. elsfﬁ.entfutveclilas och
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P
icke-tekniska idéer /V’/' alternativ.
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Figur 3.1. Flernivaperspektiv pA omvandling av stora infrastrukturella sociotekniska system. (efter Geels, 2004).

14



Geels och Schot (2007) har i detta sammanhang identifierat fyra typiska omvandlingsforlopp som
beskriver hur 6vergéngen fran en etablerad regim till en ny regim kan g4 till:

1. Transformation:

Om en regim utsatts for ett mattligt landskapstryck i en situation dar nisch-innovationerna dnnu
inte dr tillrackligt utvecklade tenderar regimaktorerna att svara genom att modifiera inriktningen
pa sina utvecklingsinsatser och innovationsaktiviteter. Den nya regimen vaxer fram ur den gamla
och dess grundarkitektur bestar.

2. Substitution:

Om en regim utsitts for kraftigt landskapstryck i en situation dar det finns minst en tillrackligt
utvecklad nischinnovation som kan fungera som 16sning sa kan en sddan innovation sla igenom,
vilket i sin tur leder till att den existerande regimen konkurreras ut och ersitts med en ny.

3. Frankoppling — dterkoppling:

Om en regim utsitts for kraftigt landskapstryck i en situation dar det inte finns nagon tillrackligt
utvecklad nischinnovation som l6sning, éppnas utrymme for radikal innovation. Den gamla
regimen eroderar och en rad nischinnovationer kommer att konkurrera om uppmairksamhet och
utvecklingsresurser. Efter en instabil period etableras slutligen en av nischinnovationerna som
dominant design och en ny regim kan etableras.

4. Omkonfigurering:

Om en regim over tiden infort olika nischinnovationer for att 16sa olika lokala delproblem,
oberoende av landskapstryck, s kan innovationerna i forlingningen komma att samverka sa att
regimens grundarkitektur slutligen forindras. Overgingen baseras typiskt inte pa ett enskilt
tekniskt genombrott, utan pd att successiva forandringar har skett inom ménga av systemets
komponenter och att dessa tillsammans leder till etableringen av en ny regim.

3.5 Summering

Det konceptuella ramverk som nu beskrivits riktar saledes fokus mot den sociotekniska regimen och
dess utveckling, snarare dn mot det utforande systemet som siddant. Regimen och systemet ar nira for-
knippade med varandra. Ibland kan en del av en regim fungera som en reverse salient, dvs att exempelvis
en teknologi, en grupp aktorer, en samling lagar och regler, eller etablerade planeringsmetoder for-
hindrar att systemet fordndras. Eftersom det dr regimen som stabiliserar systemets utveckling till en
specifik utvecklingskurva, kan en storre systemforandring inte dstadkommas om inte regimen for-
dndras.

Teorin som har redovisats ar ett urval med relevans for det studerade kollektivtrafiksystemet i Region
Stockholm. I stora drag handlar det om hur stora tekniska system etableras och utvecklas, samt vilka
egenskaper som karaktdriserar de olika stadierna i ett systems utveckling. Insikten om att
etableringsfasen kinnetecknas av stora initiala investeringar, hogriskbeslut och en initialt lig
utnyttjandegrad ar relevant for alla innovationer och nya I6sningar.

Den sociotekniska regimen utgors inte i forsta hand av det fysiska trafiksystemet med fordon och
infrastruktur, utan av aktorer, normer, lagar och regler. Den rddande regimen avgor riktning och
momentum av systemets utveckling. Den kan ocksa i delar eller i sin helhet bromsa utvecklingens
frontlinje. For att omvandla systemet sé kréavs saledes att regimen férandras.

Ett system av system bestar av flera oberoende delsystem vilka kan utvecklas enskilt, t.ex var trafikslag
for sig. Men tillsammans kan delsystemen utgora funktioner som inget system enskilt kan utfora, t.ex
trafikslagsovergripande 16sningar. I teorin beskrivs att denna typ av system star infér utmaningar da det
saknar en gemensam systemagare eller auktoritet som koordinerar och driver gemensamma funktioner
och dess utveckling.
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4 Resultat och Analys

4.1 Storatekniska systems kontext och forutsattningar for utveckling

Kollektivtrafiksystemet dr ett komplext sociotekniskt system. En bidragande faktor till komplexiteten ar
att det bestéar av flera systemnivder som var och en paverkas av omgivande faktorer som systemet sjalv
inte rir 6ver. Systemets struktur kan férenklat beskrivas enligt figur 4.1 (efter Rasmussen, 1986) dar det
utféorande systemet, dvs den viardeskapande process i kollektivtrafiken som producerar resor for
resendrerna, ar langst ned. Paverkansfaktorer bidrar direkt eller indirekt till systemets dynamik genom
exempelvis forandringar i det politiska klimatet och i medvetandet hos allmidnheten, forandrade
ekonomiska forutsiattningar, teknisk utveckling, samt forandringar i kompetens och utbildningsniva.
Faktorerna paverkar pé olika systemnivaer och det ar vanligt med en fordréjning mellan det att yttre
faktorer dndras tills dess att systemets olika nivder paverkas. Ny teknik kan till exempel inforas i det
utforande systemet, innan det har inkluderats i lagar och regelverk. P4 samma satt kan politiska beslut
som fattats av en tidigare regionledning vara under inférande fortfarande efter att ett politiskt makt-
skifte har genomforts.

Regering och riksdag
Beslut Klimatpolitik och Nationell plan

Paverkansfaktorer

Férandring i politiskt klimat och
Lagar och férordningar medvetande hos allmé&nheten
Region Stockholm l

Foreskrifter, bestammelser

Politiska och ekonomiska beslut Férandrade forutsattningar,
ekonomiskt tryck, marknad
Uppdrag

Myndigheter, namnder

Beslut baserat pa rutiner, modeller

—
Trafikférsérjningsprogram
Férvaltningar EE——
Upphandling, rutiner och riktlinjer Forandringar | kompetens och
. utbildningsniva
Atgardsvalsstudier

Kollektivtrafik

Beslut ] )
Snabb teknisk utveckling,

kommunikation, energi och

Reseutbud och erbjudande transport

Resenarer
Beslut

Figur 4.1. Systemnivamodell 6ver kollektivtrafikens sociotekniska system (efter Rasmussen, 1997).

Kollektivtrafiksystemets generella egenskaper och forutsittningar for utveckling kan beskrivas pé
samma sitt som andra mogna infrastruktursystem. Dagens kollektivtrafiksystem ar svért att fordandra,
eftersom det natt stagnationsfasen, som ger sma forutsattningar for flexibilitet och utrymme for
innovation (se avsnitt 3.1).

“Utvecklingen av kollektivtrafiken gar horribelt langsamt”
(Johan Kuylenstierna pa invigningen av Region Stockholms nya Klimatkansli oktober 2019)

Trots denna stagnerade kontext sa stravar kollektivtrafiksystemet efter att utvecklas i en viss riktning.
Detta manifesteras bland annat av den Gvergripande planeringsprocess som styr framtidens
kollektivtrafik. Centrala aktorer som i denna process identifierar behov, gor bedomningar och fattar
beslut ar bland annat Region Stockholm, den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKTM), regionens
Tillvaxt- och regionplaneringsndmnd, Trafikverket samt stadsbyggnads- och trafikkontoren i de berérda
kommunerna i Stockholmsregionen. Dessa aktorer ingar i olika natverk som aktiveras beroende pa vad
som planeras och vilken planeringsfas man befinner sig i. Dessa nétverk definieras bland annat av vilka
lagar som géller och vilka modeller, metoder och verktyg som anvands.
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Tabell 4.1. En 6vergripande bild av kollektivtrafikens utvecklingssystem med planeringsprocesser, principer,
metoder, data, information och beslutsfattare.

Plan/Process | Team/aktor Politisk Juridik, lagar | Data, info, Delmal
Hur? Vem? paverkan och regelverk | kunskap,
underlag och
metoder
Klimatpolitiken | Regeringen Regeringen Klimatlagen 70 % mindre
Klimatpolitiska Miljomals- redovisning CO2 2010-2030.
radet systemet Klimatpolitisk Nettonollutslapp
handlingsplan senast 2045.
Nationell Trafikverket Regeringen Forordning Atgirdsplanerin | Omstallning till
infrastruktur- (2009:236) g, SEB, ASEK, fossilfritt, 6ka
plan SAMPERS, RVU | byggande och
Lansplaner. tillvaxt.
Lansplaner Region Stockholm Regeringens Atgirdsplan,
ekonomiska SEB, ASEK,
ram. Region SAMPERS,
Stockholm RVU.
budget
RUFS, regional | Tillvaxt- och Konsensus — Végledande for Foregdende Vision: Europas
utvecklingsplan | regionplane- “opolitisk” kommunal RUFS 2010. mest attraktiva
for Stockholm forvaltningen (TRF) | Region fysisk planering, | Regionalt trafik- | storstadsregion
i samarbete med Stockholm samt regionens forsorjnings-
regionens 26 och kommuners | program. Bred
kommuner, strategiska samverkans-
Trafikforvaltningen planer. Ej process.
samt styrande.
remissinstanser
Fysisk Kommuner Kommun- PBL (2010:900), | Faktaunderlag
planering, fullmaktige kommunalt kring trafikslag,
sdsom planmonopol hallplats-
oversikts- och handbocker och
detaljplanering. liknande
Viégplanering Trafikverket, Viglagen
kommuner och
andra vighéllare
Regionalt Beslutas av RKTM dock Lagen om RUFS vision och | 1. Okat kollektivt
trafik- Regional utan egen kollektivtrafik mal, transport- resande
forsorjnings- kollektivtrafik- radighet Gver (2010:1065) politiska mal 2. Smart
program (TFP) | myndighet beslut och Sampers, RVU kollektivtrafik-
(RKTM), dtgirder som 2005/2006 system
Trafikforvaltningen | krévs for att 3. Attraktiv
i Region Stockholm | maélen ska region
bereder. uppnas.
Framkomlig- Trafikverkets Begrinsat till att | Ett framkomligt
hetsprogram region Stockholm gélla végtrafik i och mer effektivt
vid bemaérkelse anvant vag-
(inkl spér i vag, transportsystem.
gang- och cykel-
trafik pa vagar,
torg, gng- och
cykelbanor).
Stomnats- Trafikforvaltningen | Region Regionalt trafik- | Losningen pa Strategi for hur
strategi Stockholm forsorjnings- okad belastning | kollektiv-
(spértrafik och program for i transport- trafikens
stombusslinjer) Stockholms lan systemet anges stomnét kan
vara yteffektiva bidra till
transportslag tar | regionens vision.
storre andel.
Fyrstegs- Alla som arbetar Mojliga Forhallningssétt | Ténk om, Storst nytta for
principen med planering forbattringar for planering Optimera, Bygg resurserna.
inom ska provas och | inom transport- | om och Bygg
transportsystemet. | konkretiserasi | systemet nytt
(TRV, TF, kommun | fyra steg.
o Region)
Atgirdsvals- Alla aktorer med Beror pd vem Metodik for Tidig dialog ger Haéllbar
studier (AVS) ansvar for helhet som initierat planeringens delat ansvar och | samhalls-
och hallbara AvsS. tidiga skede som | samsyn. utveckling
atgardsforslag ska grundar sig pa Gemensamt genom kostnads-
initiera AVS, som dialog. bred kunskap effektiva
ska foregé all och erfarenhet. dtgérder
formell planering Alla trafikslag
och étgérder.

SUIR[O9AIN [BUOISAI Y00 YFENALNO[[0Y SULD] [BUI (D0 ISUOISIA B[UOIZY

[ew exsnrjodirodsuely,

[pu exysnrjodiewipy

17




Planeringsprocessen, vilken ofta diskuteras som om det vore en enda enhetlig process, bestar av ett stort
antal planer och processer, lagar och méal samt en stor mangd aktorer. I praktiken pagar det konstant ett
komplext samarbete i och mellan flera systemnivaer. All utveckling, oavsett trafikslag foreslds, bedoms
och beslutas genom att passera flera av planerna och processerna i tabellen ovan (tabell 4.1).

Det ar detta sociotekniska system av aktorer, lagar och riktlinjer samt olika trafikslag och tillhérande
infrastruktur som sammantaget utgor den raddande regimen, vilken i sin tur avgor hur systemet fungerar
och utvecklas, men ocksé hur det stabiliseras och blir svarforanderligt genom tekniska, administrativa
och institutionella lasningar. Nedan ges exempel pa hur olika delregimer fungerat i samband med
trafikplanering dir vattenburen kollektivirafik har varit aktuellt som en alternativ 16sning.

4.2 Hur fungerar planeringen for icke etablerade I6sningar i radande regim?

Planeringsprocessens ingéende delar kan beskrivas utifran den radande sociotekniska regimen och dess
ingdende delregimer. I intervjuerna framkom hur och var olika beslut fattas samt hur strukturer och
processer i planeringsprocessen relaterar till inférande av icke etablerade alternativ i kollektivtrafiken,
i detta fall persontrafik pé vatten.

Planeringen, se tabell 4.1 ovan, beskrivs olika beroende pa vem man fragar. Trafikverkets regionkontor
for Stockholmsregionen, i det fortsatta kallat Trafikverket Stockholm, menar att planeringsprocessen
startar i den regionala utvecklingsplaneringen (RUFS), d.v.s. i den fysiska planeringen, som ldgger fast
de stora strukturerna och att det darifran gar vidare till kommunala 6versikts- och detaljplaner enligt
plan- och bygglagens processer (PBL).

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten och dess forvaltning (fortsdttningsvis kallad RKTM), dr den
part som har det formella ansvaret for kollektivtrafiken, vilket ocks& Gvriga parter héanvisar till. De
overgripande regionala malen for Trafikforvaltningens arbete finns samlade i det, enligt lag framtagna,
regionala trafikforsorjningsprogrammet TFP, faststillt av Region Stockholms Trafiknamnd.
Trafikforsorjningsprogrammets mal, figur 4.2, ar utgdngspunkt for de trafikutredningar och forstudier
som genomfors och det d&r mot dessa mél som olika 16sningars méluppfyllelse bedoms.

SAKERT
MILJIOANPASSAT RESURSEFFEKTIVT

TILLGANGLIGT

TRYGGT

Okat kollektivt Attraktiv

resande

o T*h“ S =] b

region

Figur 4.2. I det regionala trafikforsorjningsprogrammet TFP finns tre 6vergripande mal for ar 2030: Okat kollektivt
resande, Smart kollektivtrafiksystem och Attraktiv region (se vidare sll.se).

RKTM har en planeringsprocess i fyra steg:

1. Behovsanalys (finns behov?)
= Politiskt beslut: Utredningsbeslut

2. Utredning (vari bestar behoven och forslag till 16sning)
= Politiskt beslut: Inriktningsbeslut

3. Planering (hur ska uppgiften l6sas, design av 16sningen)
= Politiskt beslut: Genomforandebeslut
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4. Upphandling

Kvantitativa underlag tas inom RKTM fram med hjilp av f6ljande modellramverk i fyra steg:

e Resegenereringsmodellen
e Destinationsval

e Fardmedelsval

e Ruttval

For berakningar i de tre forsta stegen av ramverket anviands Sampers (det nationella modellsystemet for
trafikslagsovergripande analyser av persontransporter), men nir det kommer till ruttval anviander
Trafikforvaltningen sin egen natutliggningsmodell, Visum, vilken innehéller linjendten och kollektiv-
trafikutbudet fér morgonens maxtimme, dvs for resor gjorda mellan klockan 06.00 och 09.00 en
vardagsmorgon.

En bedomning av persontrafiken till sjoss inkluderades i Sjofartsverkets och Trafikverkets
regeringsuppdrag om sjofartens potential, men eftersom kollektivtrafiken ar regionernas ansvar, sé har
inte staten agerat vidare kring detta. Vad giller sjofartens godstrafik gjordes daremot ett uppféljande
arbete vilket resulterade i att en godsstrategi togs fram och en nationell samordnare rekryterades med
ansvar for den sjoburna godstrafikens utveckling. Den vattenburna kollektivirafiken har hittills heller
aldrig funnits med i nationell eller regional infrastrukturplan.

Trafikverkets analyser och forslag till atgarder ska utgé fran de nationella transportpolitiska malen, de
transportpolitiska principerna, fyrstegsprincipen och ett trafikslagsovergripande synsétt. I vaglagen
specificeras ocksa att en foérandrad fysisk anlaggning ska foregas av fyrstegsprincipen och det trafikslags-
overgripande perspektivet. Trots detta verkar sa inte vara fallet. I Riksrevisionens rapport frdn 2018
(RIR 2018:30, sid 7) stér att: "Det trafikslagsovergripande perspektivet innebar att fyrstegsprincipen
ska tillimpas for alla transportslagen. Detta Ar uppfyllt i den meningen att Trafikverket gér AVS:er inom
alla trafikslag. Men det trafikslagsévergripande perspektivet innebidr ocksa att dtgirdsval ska provas
forutsattningslost sa att 16sningen kan finnas inom olika trafikslag".

Samtliga planeringsaktorer ar alagda ett trafikslagsovergripande ansvar, men i praktiken arbetar man
huvudsakligen trafikslagsspecifikt. Exempelvis upphandlas kollektivtrafiken i Region Stockholm inte
som funktionsupphandlingar utan trafikslagsspecifikt for avgriansade geografiska omraden (enligt
planeringsprocessen ovan), vilket forsvarar konkurrenskraftiga anbud frdn andra trafikslag an de
etablerade och forvintade.

Har foljer nagra fler exempel pa att det trafikslagsovergripande ansvaret fallerar, sett ur olika aktorers
perspektiv.

Trafikverket Stockholm har regionens framkomlighet som en av sina hégst prioriterade fragor, men nir
framkomlighetsprogrammen tas fram finns personresor till sjoss inte med bland l6sningsalternativen
eftersom sjétrafiken och vattenvigarna inte anses kunna bidra med négon storre kapacitet. Detta trots
att man har ett trafikslagsovergripande ansvar. Argumentet frén Trafikverket Stockholm &r att RKTM
har ansvaret for att bedoma vattenvigarnas eventuella potential for persontrafik.

Nir kommunerna i Stockholmsregionen argumenterar for battrafik i samband med att nya bebyggelse-
omraden diskuteras, haller RKTM ofta emot eftersom béttrafiken sett ur Trafikforvaltningens
perspektiv dr bade dyrare och mindre miljovanlig dn busstrafiken (se 4.4.2). Ett annat skél ar att det
handlar om att héalla isar drift- och investeringsbudgetar och satsa pa det som bist gynnar den egna
organisationens resultat och budgetramar, vilket alltsé inte tycks folja en trafikslagsovergripande linje.

Eftersom béttrafik prioriteras hogt hos viljare lyfter politiker ofta frigan om béttrafik infor valen.
Darefter tycks det dock vara alltfor politiskt riskfyllt att driva frigorna om battrafiken i relation till andra
kollektivtrafikprojekt. Mindre satsningar, sdsom forsok med nya batlinjer med avgdngar en gang i
timmen under rusningstrafik, gors forvisso, men dessa haller sillan tillrackligt hég ambitionsniva for
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att kunna skapa kritisk massa och vinna marknadsandelar for att mojliggora stordriftsfordelar och
systemutbyggnad (jaimfor sociotekniska systems etableringsfas, avsnitt 3.1). Istillet resulterar ofta dessa
forsok med nya batlinjer med 14g turtidthet och outvecklad anslutningstrafik i 1aga resenirstal, vilket i
sin tur anses bekrifta att battrafiken inte ar ett konkurrenskraftigt alternativ.

Trafikverket har det nationella, Iangsiktiga ansvaret for infrastrukturplaneringen for samtliga trafikslag,
inklusive sjofarten samt ocksad uppdraget att verka for kollektivtrafikens utveckling i Sverige i stort.
Utifran det ansvaret har Trafikverket bland annat bidragit till genomforandet av Fol-projekt sdsom
tidigare namnda Koll pd vatten. Trafikverket har ocksd undersokt mgjligheterna att komplettera
tillgingligheten till Ockerd i Vistra Gotalandsregionen med hjilp av persontrafik till sjoss, men dir stott
pé legala problem eftersom myndigheten inte har mandat att bedriva regional kollektivtrafik inom
ramen for sitt uppdrag.

Ovriga nationella myndigheter har utifrén sina roller genomfort forvintat arbete, men framhaller att
initiativet till vattenburen kollektivtrafik i Stockholm ligger hos RKTM.

Sammanfattningsvis forutsitter sdledes alla parter att initiativ till att utnyttja vattenvigarna i
kollektivtrafiken méste komma frdin RKTM, medan RKTM:s héllning &r att battrafiken mest ar en
belastning for savil drifts- som investeringsbudgetar samt att det finns béttre och mer etablerade
trafikslag vars initiala investeringar ar avskrivna sedan lange och vars prognoser pekar pa hogre
resendrsunderlag. Liksom for andra icke-etablerade trafiklosningar rader osdkerheter kring béttrafikens
framtida behov samtidigt som det krivs investeringar. Regimens slutsats dr siledes att vattenburen
kollektivtrafik betraktas som hogriskprojekt.

4.3 Kollektivtrafikens radande sociotekniska delregimer

Alla de planer, processer och ingdende lagar, modeller, metoder och verktyg, aktorer i form av individer
och organisationer som finns i tabell 4.1 ingdr i ett néit av fem sociotekniska delregimer (figur 4.3):
1) den teknologiska regimen, 2) kunskapsregimen, 3) policyregimen, 4) den socio-kulturella regimen
och 5) kund- och marknadsregimen.

Sociotekniska delregimer ar avgérande for planeringsprocessen och definierar de rddande forutsatt-
ningarna, ocksé for icke etablerade 16sningar. Kollektivtrafikens sociotekniska regim kan illustreras
genom ett ror vars delregimer utgor rorets viggar, som skyddar systemet mot omvandling (se figur 4.3).
Inom roret finns en rad processer sdsom trafikplanering, fysisk planering och férhandlingsplanering.

Kunskapsregim

Teknologisk regim

Forhandliny

marknadsregim \\

Sociokulturell regim

Figur 4.3. Kollektivtrafikens sociotekniska regim. Illustreras hir genom ett ror vars delregimer utgor rorets viggar.

Den dynamik som kollektivtrafiksystemet antas folja vid en omvandling bygger pa att den rddande
regimen utmanas av problem och utmaningar frén sin omviarldsmiljo (det sociotekniska landskapet), av
vaxande brister och problem inom regimen, eller av nya, battre 16sningar i form av tekniska och icke-
tekniska innovationer.
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4.3.1 Planeringsprocessen en potentiell dragg fér omstallining

Planeringsprocessen i den sociotekniska regimen, roret i figur 4.3, ger utrymme for icke-tekniska
innovationer som kan skapa en spricka i rddande regim och initiera forandring. Det skulle kunna handla
om nya regler och ramverk for resursférdelning, investeringar, ansvarsfordelning, modeller for analys
och kriterier for beddmning och beslut som gor att en omvandling initieras. Aven flera mindre
forandringar pé olika omraden kan samverka s att de tillsammans far genomslag och pa sikt fungerar
som en innovation, som kan bidra till en systemomstallning som realiserar transport- och klimatmaélen.

Kollektivtrafik-systemets front rér sig
|:> och har momentum i en etablerad och

forvantad riktning och omfattning.

Systemets utveckling halls tillbaka av

draggen som delvis utgdrs av den

socio-tekniska regimen och brist pa

handlingsutrymme i ett system som DRAGG*

natt kapacitetsgranser, man utvecklar

systemet inkrementellt med en del lite

i taget.

—

*Dragg - reverse salient

Figur 4.4. Reverse salient, hir kallad dragg, ett element som forhindrar att systemet utvecklas (kdlla Hughes,
1983 och 1987).

De lasningar och mélkonflikter som identifierats i relation till hur kollektivtrafik pa vatten hanteras i
planeringen manifesterar regimmotstand, det vill sdga att utvecklingsprocesserna inte formar att skapa
tillracklig transparens i regimviggarna for att slippa in nya komponenter. Pa sd sitt fungerar
planeringsprocessen som en reverse salient (se figur 4.4).

I tabellen 4.1 redovisades ett antal beslut inom olika delregimer. Nedan analyseras ldsningarna i de olika
delregimerna niarmare.

4.4 Lasningar i den teknologiska regimen

Den teknologiska regimen: styr teknikutvecklingen, t.ex. tekniska standards, ekonomiska
berdkningsprinciper samt beslutade forsknings- och utvecklingsprogram.

4.4.1 Prognosernas resandebehov

Sampers ir ett nationellt modellsystem for trafikslagsovergripande analyser av persontransporter och
utgoér samhillets vedertagna resegenereringsmodell (figur 4.5). Modellsystemet Sampers berdknar
framtida trafikvolymer for olika scenarier, dar det finns mojlighet att variera infrastruktur, BNP,
branslepris, sysselsittning, befolkningstillvixt med mera. Scenarierna kan stillas mot varandra i en
samhaillsekonomisk kalkyl. Historiskt bygger Sampers pa viaganalyser och bananalyser fran den nu
nedlagda myndigheten SIKA (vars verksamhet 6verfordes till Trafikanalys och Trafikverket ar 2010).
Kollektivtrafiken har inkluderats senare i modellen, vilket gor att modellen inte alltid fungerar s& bra
vad giller kollektivtrafik, sarskilt i glesbygdsomraden. For att finga verkliga resebeteenden kalibreras
modellen med statistik och métningar. Modellen kriaver att man arbetar med den successivt och att
siffrorna granskas och justeras om nagot blir fel.

Sampers ar skattad pa resvaneundersokningar RVU och betalningsviljestudier (stated preference-data),
vilket betyder att man férsoker efterlikna resenirernas beteenden betriaffande resval, vilket antas bero
pa tid och kostnader (uppoffringar) samt resenirens egna mdjligheter och forutsiattningar sdsom
inkomst och avstiand i kollektivtrafiken. Vid tiden for intervjuerna i denna studie (2019) baserades
Sampers pa en resvaneundersokning som genomfordes ar 2005/2006 dvs i en tid fore smart phones. Av
intervjumaterialet framgér en tydlig medvetenhet om att mycket har férandrats sen 2005/2006. En
uppdatering av underlaget pdgar, men ar dnnu inte implementerad. Oavsett kraver modellen att dess
forutsattningar dndras for att ett nytt trafikslag ska fingas av prognoserna.
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De trafikprognoser som beridknar resandebehovet utgar ifran att resendrerna ar nyttomaximerare och
véljer den rutt som ger mest nytta. Modellen KRESU (kollektiv reseuppoffring) beaktar alla aspekter
som har att gora med g, vinta och byta utifrdn kvantitativa faktorer sdsom restid och reskostnader.
Den snabbaste rutten till bast pris anses siledes skapa mest nytta. Kvalitativa aspekter och preferenser
inkluderas inte i analysen.

Steg i modellen
Frekvensvalsmodell \
. \
Resor fran Logsummor frin
startomrade i milpunktsvals-
modellen
Mélpunktsvalsmodell Progno ssteg
i Sampers
Resor mellan Logsummor frin
omrédena i firdmedelvals-
och j modellen
Firdmedelvalsmodell
Modellen
Resor mellan Restider och avstind .
omradena i mellaniochj med startar har
och j med firdmedlet k

fardmedlet k
Resor mellan
s Ruttvalsmodell
omrédena i Emme
ochj med
firdmedlet k

Restider, avsténd,

resandevolymer intikter,

mm

Samhillseke isk modell
2 sekonomisk mode: } Samkalk

Figur 4.5. Schematisk beskrivning av en Sampersmodell (ur Trafikverkets Anvindarhandledning Sampers 3.4.3).

Kollektivtrafiken modelleras med genomsnittliga vantetider, som &r hélften av tiden mellan avgangarna.
Det betyder att restiden for tunnelbana som gér var femte minut far ett paslag pa 2,5 minut till sjdlva
resans tid. Pendelbatstrafik med avgéngstider en ging i timmen (vilket &r vanligt vid forsok med nya
linjer) far sdledes ett paslag pa 30 minuter till sjalva resan. For fairdmedel med 14g turtdthet Gverskattas
séledes troligen vantetiden for de flesta resenérer, vilket leder till att efterfragan underskattas i model-
lerna. Detta kan forsvara for icke-etablerade trafikslag att etableras och utvecklas i systemet sa att de
kan n4 stordriftsfordelar och darmed bidra till att kollektivtrafiken far 6kade marknadsandelar.

En annan svaghet dr att intermodala resor inte hanteras till fullo i Sampers-modellen, vilket betyder att
resor som haller sig inom kollektivtrafiksystemet (exempelvis startar med buss och fortsatter med
tunnelbana) finns representerade, medan resor som startar med andra anslutningslésningar inte
inkluderas. Om man bérjar med bil (for att man bor langt fran narmsta hallplats) s antas man kora bil
hela vigen (oavsett om man parkerar pa en infartsparkering och sedan reser kollektivt). Firdmedels-
valet rdaknas alltsa antingen vara kollektivtrafik eller bil. Cykla antas man & andra sidan bara gora till
niarmsta héllplats (det vill sdga aldrig hela resan). Cykel antas sdledes endast vara ett alternativ till att
ga for att kunna ta sig till en bil eller till en héllplats i kollektivtrafiken.

Sampers utgér vidare ifrén att resenérerna alltid tar sig till den héllplats som har bést turtdthet. Om man
bor mittemellan tva héallplatser dir den ena har direktlinje till arbetsplatsen (men avgar mer séllan)
antas man alltsa ta sig till den som har hogst turtdthet &ven om det innebéar byten. Har kan man jaimfora
med resandeunderlaget pa batlinje 89 fran Ekerd centrum till Stockholms innerstad, vilket i
verkligheten vida 6verstiger modellernas ursprungliga prognoser. Fran Eker6 centrum gér (forutom bat)
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ocksa bussar med betydligt hogre turtithet mot Brommaplan, men som dir forutsétter byte till
tunnelbana for att fortsétta resan till Stockholms innerstad. Modellen utgar i detta exempel alltsa ifrdn
att en resenar viljer att ta buss och tunnelbana, snarare &n en bat med samre turtéthet.

De statiska efterfrigematriser som ingér i Sampers har ocksé svart att hantera resealternativ som dnnu
inte finns, dvs icke-etablerade transportalternativ, vilket bl.a. pdverkat resandeunderlagen i utred-
ningarna for Sparviag Syd. Om det inte redan finns etablerad trafik (och resenérer) pa en striacka sé finns
det alltsa heller ingen efterfragan enligt modellerna. Det ar troligen darfor som resenirers efterfragan
att resa Over vattendrag ofta sammanfaller med de platser dar det finns en byggd bro (jamfoér den
kartldggning av mojliga batlinjer som genomfordes av konsultforetaget WSP péd uppdrag av RKTM i
samband med Trafikforvaltningens rapport Utredning om bdtpendling i Stockholm (TN2-2013-00848,
bilaga 1).

Ytterligare ett exempel ar att de pendelbatslinjer som har inréttats under senare ar har bidragit med nya
cykellankar i Stockholmstrafiken. Trots den vattenburna trafikens majligheter att pa sa sitt ta med
cyklar ombord &ven i rusningstid sa inkluderas inte detta i kalkylerna, vilket innebar att avlastande
effekter inte beaktas.

Ovanstdende ir ndgra exempel pa grundforutsittningar i Sampers som medfor en rad svarigheter att
bedoma hur resenérerna faktiskt véljer att resa i verkligheten. Modelltekniska hinder missgynnar alltsa
generellt trafikslag dit det dr 1angt att gd, som har l1ag turtidthet och som ofta kombineras med privata
anslutningsresor utanfor kollektivtrafiksystemet. Trafikslag och linjestrackningar som inte ar etablerade
nir resvaneundersokningarna genomfors exkluderas, vilket innebar att det dr omgjligt att bedoma
storleken pé efterfragan.

Sammanfattningsvis bygger alltsd de samhillsekonomiska bedémningarna pa trafikprognoser (figur
4.6) vars forenklingar brister i forhallande till verkligheten.

Startmatriser regionala resor bil
e — PO — | (mellan omraden ) for olika
. Utbud kollektivtrafik | | Utbudvagnat | | resedrenden samt tillages-

.......................... ‘ | matriser (1Angvaga resor frin

nationella modellen, yrkestrafik,
| anslutningsresor)

Linjeval kollektivtrafik | |Ruttva| bil med restid=langd | Ruttval bil [+

!

| Resea\rstand“gang och cykel | | B.|.|f|0f:|en i
| (mellan omraden) | vagndtet

| I R .- S | .
] Y £
: Resetider kollektivtrafik | Restider, reseavstand och | M,:
"; (mellan omraden) ] | kostnader (tringselskatt) bil | i
| (mellan omraden) | -;
| Socioekonomiska data, areal, a

-| Sampers modell for regionala resor
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i | Antal resor fir olika i
| fran nationella modellen, |+ fardmedel och resedrenden |
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Figur 4.6. Schematisk beskrivning av berdkningsprocessen for trafikprognoser for regionala resor (resor <10 mil)
(ur Sampers Riggningsbeskrivning Basprognos, PM TRV 2017/111007).

4.4.2 Kostnadsstruktur

Inom projektet gjordes en trafikljusskattning (figur 4.7) for att illustrera att kostnadsstrukturen skiljer
sig at mellan trafikslagen, vilket far konsekvenser for hur beslut fattas hos olika planerande aktérer. Om
transportinfrastrukturen redan dr betald eller till och med betalas av en annan organisation dn den egna
ar det rimligt att man optimerar och minimerar det som belastar den egna budgeten.
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Om den egna organisationens budget ar ganska last vad géller investeringar, men utrymme finns i
driftsbudgeten dr sannolikheten stor att satsningar gors pa nagot som visar gront ljus i drift. Ekonomiska
berdkningsprinciper dr ju oftast styrande i beslutsfattandet varpa organisatoriska gransdragningar
paverkar hur man ser p helheten och olika ingdende delar.

Vissa trafikslag har hoga investeringskostnader for transportinfrastrukturen t ex jirnvig, medan andra
har lagre t ex vattenvagen. Battrafiken har hoga investeringskostnader for fartyg, medan bussar ar klart
overkomliga. I modellen gir vi igenom investerings-, underhalls- och driftskostnader, s& man far en bild
av hur trafikslagens kostnadsstruktur ar uppbyggd.

Bat - efter
Tunnelbana |Pendeltdg [Tvdrbana  [Buss Bat -idag |satsningar

Transportinfrastruktur

Investering
Fordon/fartyg

Transportinfrastruktur

Underhall
Fordon/fartyg

Transportinfrastruktur Signalsystem t ex

Drivmedel

Drift
Personal

Ovriga driftskostnader

- e osinader Sett relativt till dvriga trafikslagi samma kostnadskategori.

= medelhéga kostnader

= laga kostnader

Figur 4.7. Trafikljusskattning av kostnadsniva for respektive kostnadskategori och trafikslag.

Den hogra spalten visar hur battrafiken kan antas se ut efter att en omstéllning mot mer serietillverkade
fartyg har genomforts och nodviandiga satsningar pa landbaserad stodstruktur realiserats.

RKTM tvingas, med den vattenburna trafiken, axla de forhéllandevis hoga investeringskostnaderna for
fartyg, men behover aldrig investera i bussar, eftersom dessa inryms i trafikavtalen tillika hinner skrivas
av under avtalstiden. Historiskt har stora investeringar gjorts for infrastruktur till buss och tunnelbana,
néagot som inte beh6vs i samma utstrackning for vattenviagar. Den naturliga infrastrukturen finns redan
pa plats och har dessutom lagre underhéllskostnader dn infrastrukturen som hor till andra trafikslag.
Dagens starka betoning pa fartygskostnader fungerar som en barridr, som gor att den huvudsakligt
ansvariga aktoren, det vill siga RKTM, uppfattar kollektivtrafik pa vatten som ett dyrt trafikslag. For
RKTM ses bat jamfort med de etablerade trafikslagen alltid som ett mer kostnadsmaissigt kdannbart
alternativ.

Kostnad per personkilometer ar ett nyckeltal hos RKTM som pavisar att bat dr dyrare dn buss. Internt
hos RKTM uttrycks att kostnad/personkilometer ar ett bra nyckeltal som talar sitt tydliga sprak vad
géller battrafiken. Samtidigt kan konstateras att det finns en hel del osdkerheter i ingdngsvardena, tillika
oklarheter kring vad som ingéar i kostnadsbasen for respektive trafikslag betraffande exempelvis depaer,
verkstader och signalsystem. Till skillnad frén Gvriga trafikslag inkluderas dock alltid battrafikens
samtliga kostnader eftersom de hanteras separat och belastar RKTM:s sj6trafiksektion.2

2 Viktigt att notera att RKTM for narvarande forbereder ett arbete med att utveckla en ny modell som ska kunna ge
svar pa vad det verkligen kostar att bedriva olika typer av trafik.
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RKTM har en driftsbudget och en investeringsbudget. Mellan dessa budgetar gors inga 6verskjutningar
av medel. Man tvingas ofta gora prioriteringar inom investeringsportfoljen dir de politiskt beslutade
investeringsramarna sitter begransningar. DA fartygsinvesteringar innebér storre utgifter och har
langre livslangd an en buss behover fartygstrafiken konkurrera med tagsetsinvesteringar.

Betriaffande busstrafik gors investeringarna i fordon av de upphandlade trafikoperatérerna, t.ex.
Nobina. Har kravstiller RKTM trafiken och upphandlar trafikavtal, vilket fungerar eftersom en buss
skrivs av pd motsvarande tid som avtalet giller, vilket innebar att bussinvesteringarna belastar RKTM:s
driftbudget. Ett fartyg ddaremot, har betydligt lingre avskrivningstid (ca 25 &r), vilket dr en langre
tidsrymd &n trafikavtalen far skrivas pa. Enligt RKTM:s affarsstrategi ska radighet behallas 6ver det som
anses vara kapitalintensivt (sdsom fartyg), vilket betyder att RKTM sjilv ska investera i fartyg.

Utover fartygsinkop kravs ocksa investeringar for att bygga
effektiva och intermodala bytespunkter (likt Stenpiren i
Goteborg). Motsvarande investeringar i stationer och
bytespunkter for andra trafikslag har ofta delvis
finansierats av statliga medel frdn de nationella eller
regionala infrastrukturplanerna. Satsningar som hor till
den vattenburna trafiken har dock hittills aldrig inkluderats
i statlig finansiering.

oI

Betraffande spartrafiken investerar RKTM i infrastruktur
(sparnit, fordon och signalsystem). Det gor spartrafikens
investeringar klart mer ekonomiskt kdnnbara dn de for busstrafiken. Béattrafik liknar pa sa sitt
spartrafik, men utan stora delar av dess infrastrukturkostnader. Trots det prioriteras det etablerade
trafikslaget vanligtvis hogre.

Strukturen for vilka kostnader som belastar RKTM ser olika ut for de olika trafikslagen. Det ar tydligt
att RKTM ansvarar for en hel del investerings-, underhalls- och driftskostnader fér spéarviagarnas
infrastruktur. For busstrafikens vaginfrastruktur betalar RKTM déiremot endast operatorernas arliga
fordonsskatt. Resten bekostas av vighallaren.

Ett av masterstudenternas projektarbeten (se avsnitt 2.2), Livscykelkostnadsanalys: en kvantitativ
jamforelse mellan pendelbat och buss (referens, 2019) visar, i motsats till de traditionella kalkylerna,
tydligt att pendelbat ar ett mer kostnadseffektivt trafikslag dn buss (givet gjorda antaganden och
underliggande data)s.

Heltackande siffror for kostnaderna (4.4.2) i kombination med ofullstindiga pastigandesiffror for
resendrerna (4.4.1) ger ett resultat som visar att battrafiken inte dr samhallsnyttig. Det i sin tur leder till
att investeringar omojliggors.

45 Lasningar i kunskapsregimen

Kunskapsregimen: vad som uppfattas som legitima kunskapsomraden samt hur kunskap bildas.

45.1 Icke-etablerat trafikslag = brist pa vana och erfarna planerare

Det faktum att den vattenburna kollektivtrafiken &r ett icke-etablerat trafikslag i bemarkelsen att det for
narvarande endast utgor 1% av kollektivtrafiken och att det frimst utnyttjas for pendelbétsforsok och
glesbygdstrafik, innebir att det saknas djupare planeringserfarenhet kring detta trafikslag. Att inkludera
den sjoburna trafiken i planeringsprocesserna iar ovant och ligger utanfor bekvamlighetszonen for
maénga planerare.

3 Trafikanalys har inlett. en uppdatering av sin rapport "Batpendling for 6kad kapacitet”, rapport 2013:8, vilket
kommer att bli intressant givet att det nu finns fler typer av fartyg &n tidigare.
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Jamfort med busstrafiken och tunnelbanan, som har mer dn 1 miljon pastigande en vanlig vintervardag
i Stockholmsregionen, har dagens battrafik ssmmanlagt endast sex miljoner pastigande per ar (varav
4,2 miljoner kommer ifrdn pendelbatstrafiken). Vara intervjuer tyder dock inte pé att det finns négot
egentligt motstadnd mot vattenburen kollektivtrafik, men ddaremot att den tenderas att ignoreras eller
trangas bort i processerna. Ofta tas péstienden, som exempelvis att vattenvdgarna inte kan erbjuda
négon storre transportkapacitet, for givna utan att de har nagon grund i faktiska analyser. Dessutom
medfor den rddande arbetsfordelningen mellan olika aktorer i planeringsprocessen att den vattenburna
trafiken ofta ses som tillhérande nédgon annans bord.

Ovanstdende problematik kan delvis harrora ur Trafikverkets historia, dvs att myndigheten skapades ur
Banverket, Vagverket och SIKA, men det kan ocksd ha att gora med att Trafikverket inte har
helhetsansvaret for sjofarten. Medan Trafikverket har ansvar inte bara fér planeringen utan ocksa for
drift, byggande och underhall for vag och jarnvég, ligger dessa ansvarsomréden inom sjoéfarten fortsatt
hos Sjofartsverket, som utgor en egen affarsdrivande myndighet. Volymerna vad géller bristhantering
och infrastrukturprojekt ar ocksé betydligt storre for 6vriga trafikslag.

Utanfor Trafikverkets rederi for vigfarjor, saknas kompetens och vana att arbeta med béttrafik och
vattenvigar hos manga av Trafikverkets medarbetare. Det i sig dr ju inget problem, men att de som
borde ha kunskapen inte har det dr varre, exempelvis inom verksamheter som planering och
modellutveckling. For de etablerade trafikslagen producerar Trafikverket exempelvis kunskapsstod,
modellverktyg, prognoser, kalkylvirden, samhéllsekonomiska kalkyler och vigledningar som de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan dra nytta av. Motsvarande underlag for vattenburen trafik
saknas daremot. Trafikforvaltningen inom RKTM vittnar samtidigt om att det saknas bra analysverktyg
for att prognosticera antalet pastigande for ett icke-etablerat trafikslag som battrafik. Darmed har heller
inte Tillvaxt- och regionplaneringsforvaltningen, TRF, inom Region Stockholm eller Trafikverket
Stockholm négra planeringsunderlag som visar hur vattenvigen kan bidra till hallbar mobilitet och
tillginglighet for nya bebyggelseomriden, vilket hade varit virdefullt i arbetet med RUFS eller
Framkomlighetsutredningar.

Ytterligare exempel pé hur vattenvagens ignoreras pa Trafikverket ir den popup-fraga man kan mota
pa verkets hemsida dar myndigheten undrar i vilket drende man bestkte hemsidan idag. Dar saknas
vattenvigen som alternativ. Samma sak giller i Trafikverkets interna upphandlade resetjanst, for deras
egna resor, dir mojligheten att vilja baten for att resa till Gotland inte existerar. P& liknande sitt
inkluderas heller inte vattenvagens potential for persontrafik i Milardalsradets En Bdttre Sits-arbete.
Att vattenviagen pa detta sitt tappas bort i den strategiska planeringen far foljdeffekter och blir
sjalvforstarkande i och med att den ocksa tenderar att ignoreras i senare skeden av planeringsprocessen.

45.2 Glappkontakt och Nanannanism

Det gar att skonja glappkontakt mellan flera narliggande aktorers planering. Som exempel kan ndmnas
att Trafikverket Stockholm inte inkluderade vattenvagarnas potential i sitt Framkomlighetsprogram
(Trafikverket 2018:185). RKTM papekade inte heller att vattenvdgarna kan bidra till att avlasta den
trangseldrabbade landtrafiken i sitt remissvar till Trafikverket. Orsaken till att vattenvdgarna inte
inkluderades i Framkomlighetsprogrammet fran borjan, uppges av Trafikverket Stockholm, vara att om
det fanns kapacitet att hamta via vattenvdgarna sd hade man erhallit planeringsunderlag, likt det som
finns for stombussniitet, for vattenvigen. Aven om Trafikverket Stockholm ser management av det
trangseldrabbade transportsystemet som sin karnfriaga, si menar man att kollektivtrafik till sjoss inte
kan bidra.

Samma sak giller i framtagningen av den regionala utvecklingsplanen fér Stockholm (RUFS) dar TRF
inom Region Stockholm saknade planeringsunderlag for vattenvidgarna frain RKTM, vilket innebar att
man inte gjorde négra sirskilda analyser av nya bebyggelseomrédden som hade kunnat utvecklas med
hjdlp av vattenburen kollektivtrafik. Detta far foljdeffekter for t.ex. Kollektivtrafikplan 2050, Region
Stockholms léngsiktiga plan for kollektivtrafikens utveckling i Stockholms ldn, som ska visa hur
kollektivtrafiken i lanet bor planeras och regionens syn pa den framtida 6nskvirda inriktningen for
regionens Kkollektivtrafik tillika fungera som underlag for den framtida samhaillsplaneringen.
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Kollektivtrafikplan 2050 utgér i sin tur fran den inriktning for utveckling av transportsystemet och
bebyggelsen som redovisas i RUFS, men dir finns nu pa forekommen anledning alltsd inte
vattenvagarna analyserade.

Samtliga intervjuade aktorer uppger att man har ett ansvar att samverka och att man arbetar efter ett
trafikslagsovergripande perspektiv, men samtidigt gors dterkommande antaganden om att nadgon annan
tar ansvar. Ett annat exempel ar byggandet av nya sparvagnsbron till Liding6, Lilla Lidingébron, vilken
projekterats till 7 meters segelfri h6jd. Detta var klokt utifran cyklisters perspektiv eftersom stighdjden
annars blivit for brant. Bron dr av kostnadsskil inte 6ppningsbar. Bron kan séledes fa konsekvenser
genom att den hindrar framtida vattenburen trafik frin Stockholm innerstad till bland annat Norra
Lidingd, Norra Djurgédrdsstaden och Danderyd, nigot som Lidingé kommuns trafikutvecklare inte
beaktat eftersom man utgar frin att kommunens projektansvariga och RKTM tagit hinsyn till detta.

Aven internt inom Trafikverkets olika avdelningar finns exempel p& glappkontakt. I samband med
renoveringen av gang- och cykelbron mellan Riddarholmen och Tegelbacken i centrala Stockholm hade
man kunnat skapa en 16sning som kunde bidra till ny kunskap och synergier. Trafikverket Stockholm
forde i tidigt skede dialog med RKTM, som vid den tiden bedrev trafik pa Riddarfjardslinjen nr 85 (som
gickitriangel mellan S6dermalm, Kungsholms torg och Klara Milarstrand). Da fanns idéer om att linjen
kunde forlangas och péa sé sitt ockséd agera storningsatgiard, men fragan forhindrades av att RKTM inte
kan kora avgiftsfritt pd en linje medan man tar betalt for Gvriga kollektivirafiken (motsvarande
knickfraga med taxebefriad béttrafik tvirsover dlven har dock kunnat 16sas i Goteborg genom ett avtal
mellan Visttrafik och Goteborgs stad).

I Sampers ingér alla trafikslag, men betriaffande vattenvigen ar det bara viss battrafik och vissa specifika
vagfarjor som finns med. Trots vetskapen och insikten om att Sampers kraver en del handpaldggnings-
arbete for att fungera vil har inga sérskilda analyser kring vattenburen kollektivitrafik gjorts. For att
Trafikverket ska initiera ett sddant arbete krivs en tydlig efterfrigan frain RKTM pa samma sitt som for
analyser infor framtida investeringar och berdkningar av trafikfloden. Som visats i avsnitt 4.4 ovan finns
dock en rad modelltekniska hinder som férhindrar att en sddan efterfragan prognosticeras.

45.3 Sampers kunskapsforutsattningar

Sampers-modellen dr idag ett lappverk som successivt utvecklats och byggts ut 6ver tiden. Verktyget ar
komplicerat. Det innehaller mycket indata och det ar f& manniskor som har helhetsforstaelsen for hela
Sampers. Som tidigare ndimnts dr modellen inte automatisk, utan resultatet och berdkningar behover
16pande kontrolleras och justeras infor olika analyser.

Vidare ar kompetensférsorjningen betraffande Sampers ett problem. Totalt i Sverige finns det idag bara
ca tolv personer (konsulter) som ar duktiga pa att anvianda verktyget och kan gora analyser av god
kvalitet. Dessa hyrs in av savil Trafikverket, som olika kommuner och regioner. Samtidigt ar det
betydligt fler hos uppdragsgivarna som arbetar med modellen, fér narvarande ca 50 personer. Manga
av dem som arbetar med Sampers dr forhallandevis juniora och oerfarna. Verktyget kriaver forstielse
och kunskap av savil bestéllare som anviandare, vilket saknas i manga fall. Konsekvensen &r att det ofta
uppstar handhavandefel vilket kan resultera i bristfilliga analyser. Sddana fel torde dock upptickas i
hogre utstrackning vad géller de etablerade trafikslagen, som manga planerare har en god kénsla for, 4n
for icke-etablerade trafikslag.

Sammanfattningsvis verkar séledes kunskapsregimen pa olika sitt for att vattenvigen inte ska
inkluderas i kollektivtrafiksystemet med motsvarande status som andra trafikslag.
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4.6 Lasningar i policyregimen

Policyregimen: systemets funktionalitet, drift och styrning, t.ex. olika myndighetskrav,
administrativa regleringar, uppstdllda mal samt idéer om effektivitet och maluppfylinad.

4.6.1 Vattenvagen i praktiken

Icke-etablerade trafikslag som den vattenburna kollektivtrafiken, lider ofta av oklar ansvarsfordelning.
Trafikverket Stockholm menar exempelvis att deras ansvar for vattenviagen omfattar godssjofart som
har en tydligt avlastande effekt pa transportsystemet, som exempelvis transporter av byggmassor, samt
farleder och vissa bryggor, men bara de allménna bryggorna, det vill sdga sddana dar en statlig vig
ansluter till bryggan. Bryggor som angors via andra vaghéllares vagar kan vara kommunala, alternativt
dgda av privatpersoner eller samfillighetsforeningar, vilka i sidana fall har ansvaret for dem. Vad géller
kollektivtrafik till sjoss hanvisar Trafikverket Stockholm till att det &r RKTM:s ansvar. Denna brist pé
tydlighet och standards gillande bland annat angoringsplatser forsvarar planeringen av och himmar
den vattenburna kollektivtrafiken.

Trafikverket Stockholm initierar ménga atgirdsvalsstudier (AVS) och dven om det bara 4r en mindre
del av det totala antalet studier som har anknytning till kollektivtrafik och vattenvégen, sa ar det i dessa
som vattenvigen ska studeras. Det kan ju vara si att en AVS som inte alls handlar om vattenvigen eller
kollektivtrafik utan om kapacitetsbristerna pd en vanlig vdg kan avlastas genom satsningar pa
vattenvigen och/eller kollektivtrafiken. I de AVS:er dir vattenviigen faktiskt kan vara en alternativ
atgard bor det beskrivas och varderas. I praktiken gors dock inte detta eftersom Trafikverket fokuserar
regional niva dar det primart ar de allvarligaste kapacitetsbristerna i trafiksystemet som Trafikverket
arbetar med att atgirda.

Aven Trafikverkets firjerederi siigs ofta behdva pAminna om att vattenviigarna ir ett reellt alternativ.
Ibland pabérjas bygget av en bro utan att rederiet tillfrigats trots principerna om att utfora AVS, att folja
fyrstegsprincipen samt att anlagga ett trafikslagsovergripande perspektiv i planeringsprocessen.

4.6.2 Intermodalitet

Pendelbatstrafiken har bedrivits i Region Stockholm i ca tio ar. Trots detta finns fortsatt en hel del att
gora for att lanka stombussar och annan busstrafik till de vattenburna kollektivtrafiklinjerna. Precis som
sparviagar ligger vattenvigens infrastruktur dir den ligger, medan busstrafiken enklare kan anpassa sina
linjedragningar om en ny station anldggs. Detta giller inte minst i samband med utbyggnaden av
tunnelbanan. Hur skapas linkarna mellan trafikslagen? Har hindrar policyregimen den vattenburna
trafikens utveckling.

4.6.3 Planering pd RKTM i praktiken

RKTMs fyrstegsprocess, som beskrevs i avsnitt 4.2, initieras pa olika sdtt. Vanligtvis startar
planeringsarbetet med att ett avtal med en utforare, t.ex. ett bussbolag, héller pa att ga ut. Da handlar
det fraimst om att férhandla om avtalet, dvs. har det hittills varit ett avtal med en bussoperator, sa
tenderar det att bli en bussoperator igen. I det nya avtalet kan resandebehovet justeras baserat pa
prognossiffror kring bostadsexploatering och arbetsmarknad. Det enda trafikslaget som kommer pé
fraga ar det som gillde i det forra avtalet. En busslinje kan ddrmed inte ersittas av en batlinje, 4ven om
det vore mer effektivt och skulle avlasta vignitet samt ge en kortare resvag.

Stockholm &r avtalsmassigt indelat i tio-tolv geografiska bussomraden, nigra lokalbaneomréden, ett f6r
T-bana och ett for pendeltdg. Sjotrafiken ligger helt separat pd en egen enhet med skirgardstrafik
respektive pendelbatslinjer. Det dr med denna indelning som upphandlingarna gors och forlangs, vilket
hindrar trafikslagsévergripande upphandlingar.

Andra ganger kan det vara en kommun som initierar planeringen i samband med utveckling av ett nytt
bebyggelseomrade. I vissa fall kan ocksd RKTM identifiera ett behov kopplat till sina anldggningar. I
praktiken ligger fokus ocksé i dessa sammanhang pa de redan etablerade trafikslagen, inte minst for att
modellerna visar att battrafiken inte dr konkurrenskraftig eller fyller ndgon kapacitetsméssig funktion
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(se avsnitt 4.4). Darutover kan RKTM:s planeringsprocess ocksa initieras genom politiska
utredningsuppdrag, vilka dock ocksé ofta ar trafikslagsspecifika. Formellt ar processen tydlig med att
resandebehovet ska utredas innan inriktningen for en trafikaffar faststills, men det hjilper alltsé sillan
for de icke-etablerade trafikslagen.

Processen beror ocksé pd omfattningen hos en trafikaffar. Vid mindre trafikaffirer har RKTM en éarlig
process dar respektive trafikutforare kan komma med forslag pa trafikférandringar. Kommunerna
levererar varje ar ett underlag till RKTM betriffande tillkommande bostidder och arbetsplatser. Utifran
detta fors darefter en dialog med trafikutforarna. Vid storre trafikaffarer, som kraver nyinvesteringar,
har RKTM daremot pa senare ar tillimpat en forhandlingsbaserad process (se 4.6.5 nedan).

I granssnittet mellan kommuner och RKTM schemalidggs tva langsiktiga och tva kortsiktiga planerings-
moten per ir. Dessa moten avser enbart den landbaserade trafiken. For kommuner som har béttrafik
genomfors moten separat med RKTM:s sjotrafiksektion. Denna métesordning forsvarar i sig trafikslags-
overgripande perspektiv och optimering av resurser.

4.6.4 Forhandlingsplanering

Forhandlingsplanering ar en planeringsprocess som grundas pa behovet av bostadsbyggande, i
kombination med statens begrinsade radighet 6ver kommunala planer. Genom forhandlings-
planeringen blev det mojligt for staten att forhandla med kommuner och regioner om infrastruktur for
olika bostadssatsningar. Samtidigt skapades ytterligare ett hinder for icke-etablerade trafikslag,
eftersom forhandlingsplaneringen inte behover beakta vare sig det trafikslagsévergripande
perspektivet, atgardsvalsstudier eller fyrstegsprincipen (vilket traditionell trafikplanering och fysisk
planering ska gora). Tvartom inleds forhandlingsplaneringen vanligen med beslut om vilka trafikslag
som ska premieras (under en period i Stockholm primért sparvigar) och beredas framkomlighet. Genom
forhandlingsplaneringen har en rad kostnadsintensiva trafiksatsningar kommit till stdnd i Stockholm.

4.6.5 Kollektivtrafiklagen

Kommersiell kollektivtrafik kan enligt kollektivtrafiklagen (Prop 2009/10:200 Prop 2011/12:76) startas
respektive laggas ner med tre veckors varsel. D3 det till syvende och sist &r RKTM som ar ansvarigt for
att samhillets medborgare kan ta sig till och fran arbete och skola med hjilp av kollektivtrafik lar detta
paverka RKTM:s benigenhet att prioritera traditionellt upphandlade 16sningar framfor andra alternativ.

Beslut om allmén trafikplikt faststéller vilken kollektivirafik som ska finansieras med offentliga medel.
Innan beslut om trafikplikt fattas ska dock marknaden tillfragas om t.ex. en busslinje ar nagot som de
kommersiella aktorerna har for avsikt att trafikera. Dessa forfragningar tenderar dock att f& nekande
svar eftersom det blir betydligt battre lonsamhet och lagre risk for den kommersiella aktéren (t.ex.
bussoperatoren) om trafiken upphandlas av RKTM.

4.6.6 Branschorganisationers betydelse

Det finns en rad olika branschorganisationer kring kollektivtrafiken och battrafiken. Trots detta ar det
ingen aktor som tar initiativ for att utveckla vattenburen kollektivtrafik. Inom Svensk Kollektivtrafik
utgor battrafiken en liten del och péa forfragan menar man att organisationens medlemmar inte visar
intresse for battrafik.

Vidare finns Maritimt Forum, vilket dr en intresseorganisation for hela sjofartsniringen, vilket
innefattar allt fran rederier med transocean trafik, till internationell passagerarsjofart och sjofart pé
Sveriges inre vattenvagar. Vattenburen kollektivtrafik dr en marginell fraga for organisationen.

Slutligen finns Skdrgdrdsredarna, en organisation som innefattar rederier med yrkesfartyg samt de

mindre passagerarfartygen under 500 passagerare i nationell sjofart. Nar Svensk kollektivtrafik bjod in
till Partnersamverkan for en forbdttrad kollektivtrafik avbojde dock Skargardsredarna att medverka.
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Det saknas siledes visioner och aktiv opinionsbildning foér vattenburen kollektivtrafik bland
branschféretradarna. Som jamforelse kan namnas att foreningen Sparvagnsstidderna grundades 2009
for att underlitta sparvagsutbyggnaden i Sverige. Organisationen formedlar kunskap om spérviag och
stimulerar samarbete om utbyggnader. Medlemmar dr kommuner och regionala kollektivtrafikmyndig-
heter. Féreningen vidlkomnar dven foretag och intresseorganisationer som associerade medlemmar.
Liknande initiativ saknas for den vattenburna kollektivirafiken.

Det ligger i sakens natur att branschorganisationer, i sin egenskap av regimaktoérer, i forsta hand vill
skydda sina intressen i det befintliga systemet. D& kan det vara svart for nya typer av losningar att fa
faste om dessa uppfattas utgora ett hot mot den etablerade ordningen.

4.7 Lasningar i sociokulturella regimen

Den socio-kulturella regimen: kulturella virderingar, t.ex. teknikens symboliska betydelse, hur man
far information och hur man agerar gentemot olika aktorer.

4.7.1 Atgardsplanering

Trafikverket har i uppdrag att vart fjarde ar ta fram ett forslag till en nationell trafikslagsovergripande
plan for utveckling av Sveriges transportsystem. Parallellt ska lansplaneupprittarna ta fram forslag till
trafikslagsovergripande liansplaner for den regionala transportinfrastrukturen. Genom dessa béada
planer definieras vilka objekt som ska finansieras eller delfinansieras med hjilp av statliga medel.
Normalt prioriteras framst vig- och jarnvigstrafik, dvs de etablerade trafikslagen, d&ven om den senaste
planen for forsta gangen ocksa innehdll ett antal cykelobjekt. Vad géller vattenviagarna har hittills bara
atgiarder med fokus pad godssjofarten funnits med, sdsom forbattringar av farleder och slussar. Den
vattenburna kollektivirafiken har inte inkluderats.

I samband med denna atgdrdsplanering ska nyttorna berdknas for alla eventuella objekt och i detta
arbete anviands framst Sampers (dven om kompletterande klimatkalkyler och samlade
effektbedomningar kan kriavas for stora projekt). Vinsten med Sampers anses vara att den ir
trafikslagsovergripande och att man jamfor trafikslagen med varandra. Som visats ovan missgynnar
dock ett antal modelltekniska hinder de icke-etablerade trafikslagen (se 4.4.1).

4.7.2 Framkomlighetskommissionen och andra framkomlighetsinsatser

Mot bakgrund av trangsel i trafiken och problem med framkomlighet i Stockholmsregionen pégéar flera
samarbeten kring atgarder for att 6ka framkomligheten. Med syfte att underldtta for stomlinjerna i
regionen samverkar Trafikverket Stockholm och RKTM i en &tgardsvalsstudie. Det finns ocksa ett
I6pande samarbete mellan RKTM och regionens kommuner kring framkomlighetsatgiarder. Utéver
detta har en sirskild Framkomlighetskommission inréttats med politiker och tjanstemén fran savél
Stockholm stad som fran RKTM. Framkomlighetsarbetet fokuserar dock enbart busstrafik.

Det tycks inte finnas nigon oenighet i att batlinjer skulle kunna ¢ka framkomligheten. Trots detta
omfattas vattenvigen inte i framkomlighetsdiskussionerna. Stockholm stads budget for framkomlig-
hetsatgirder ar last i budgetposter, som ej kan omfatta t.ex. upprustning av kajer och bryggor. Formella
hinder skapas alltsa av den sociokulturella regimen.

4.7.3 Reseinformation

Eftersom reseniren alltid antas prioritera kortast restid och trafikslagen med hogst turtéthet (se avsnitt
4.4) sa ar det ocksa de etablerade trafikslagen som kommer forst i SLs mobiltelefonapp, inte bétlinjer
med lag turtdthet. Om resendren pa detta sitt inte informeras om mdajligheten att resa via vattenviagen
blir det naturligtvis ocksé svarare att vilja det resealternativet. Svarigheten for nya losningar att ta sig
fran etableringsfasen till utbyggnadfasen &r uppenbar. Andra rese-appar baseras ocksd pa befintliga
resmonster, vilket gor att de forstarker det etablerade systemet. Bétlinjerna markeras dessutom heller
inte lika tydligt som tunnelbana eller pendeltdg pé kartor 6ver Stockholms kollektivtrafik.
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4.7.4  Angoringsavgift i staden

Stockholm stads dotterbolag Stockholms Hamnar tar ut en avgift for att angora bolagets bryggor. Denna
avgift ar skattereducerad, men inget annat trafikslag tvingas gora detsamma. Principen om
angoringsavgift specificeras i Stockholms Hamnars dgardirektiv och torde vara ett sitt att fa intakter
fran bétar for guidade turer och andra aktorer inom besoksniringen. For vattenburen kollektivtrafik
utgor avgiften dock ett trafikslagsspecifikt sociokulturellt hinder.

4.8 Lasningar i kund- och marknadsregimen

Kund/anvindare- och marknadsregimen: kunder och marknadens funktionssdtt, t.ex. idéer om
anvdndares preferenser, forvdntade kundbeteenden samt marknadslagar och upphandlingsregler.

4.8.1 Stereotypa resenarsantaganden

For att RKTM ska satsa pa en ny kollektivtrafiklinje sa kravs att modellerna uppvisar ett sé kallat tydligt
resandebehov. Kravet pa ett tydligt resandebehov ar ocksd tongivande i RKTM:s senaste
Sjotrafikutredning, del 1 (TN 2019-0440). Modellernas prognoser utgar ifrén arbetspendlare under
morgonens maxtimme, en genomsnittlig vintervardag i Stockholm. Andra resenarsgrupper, sdsom
ildre, yngre eller besokare, samt andra tidsperioder, sdsom helger, sommarlov och jullov, beaktas inte i
prognosarbetet.

Resandebehovet beriknas med hjilp av de olika metoder och modeller som beskrevs i avsnitt 4.4.
Metoderna och modellerna utgar ifran att resenédrerna ar nyttomaximerare och véljer den rutt som ger
mest nytta, dvs den rutt som gir snabbast. Faktorer som tringsel i trafiken eller ombord i
kollektivtrafiken, stigande parkerings- och triangselavgifter eller sittplats ombord beaktas inte.

Prognosmodellerna arbetar alltsé pd en 6vergripande niva och bygger pa en rad olika antaganden, men
deras resultat ges trots detta stor tyngd i de samlade bedomningarna av enskilda rutter eller
investeringar. I kombination med osékerheter hos bide handldggare, planerare, analytiker och politiker
fungerar modellerna siledes som en reverse salient som héller tillbaka kollektivtrafiksystemets
utveckling.

4.9  Fler praktiska exempel pa hur radande regim haller emot

Ovan har vi identifierat flera exempel av l1asningar inom olika delregimer. Nedan foljer nagra praktiska
exempel som inte enkelt kan kategoriseras inom en enskild regim, men som pavisar den samlade
effekten av kollektivtrafiksystemets radande regim.

4.9.1 Exemplet Ocker

For att ta sig frin Goteborg till Ockero i Goteborgs norra skirgird reser man pa vig 155 forbi Torslanda
och sedan med Firjerederiets bilfirja 6ver till Ockerd. Sedan flera ar tillbaka har diskussioner forts kring
kommunens tillginglighet, eftersom vig 155 ofta ar vildigt hart belastad. Lansstyrelsen i Vastra
Gotaland har exempelvis avslagit vidare bebyggelseutveckling till f6ljd av tillgdnglighetsproblemen
mellan Goteborg och Ockerd. Samtidigt skapas bilkoer direkt nir bilfirjan ldgger till sd en titare
turtithet pa farjeleden tycks heller inte vara en 16sning. Istillet initierade Trafikverket Region vist en
atgardsvalsstudie diar en passagerarfirja direkt in till Goteborgs centrum fanns med bland
atgirdsalternativen.

Politiken bakom kollektivtrafikmyndigheten dr dock den enda som har méjlighet och mandat att peka
ut och delegera ett uppdrag att genomfora forsok eller starta vattenburen trafik. Men da blir det den
regionala kollektivtrafikbudgeten som ska bekosta sévil infrastruktur som trafikering. Givet de
forhallandevis hoga trafikeringskostnaderna ar detta osannolikt, da bussen alltid blir billigare sett ur
RKTMs perspektiv. Se vidare avsnitt 4.4. Hade det & andra sidan varit en viag som skulle byggas ut s
hade inte RKTMs budget belastats utan troligen Trafikverkets.
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4.9.2 Avsiktsforklaring bryggor i Region Stockholm

RKTM har forsokt att fa till stdnd en avsiktsforklaring betraffande Stockholmsregionens bryggor med
samtliga relevanta kommuner, inklusive Stockholm stad. Syftet med avsiktsforklaringen var att f fram
en finansieringsmodell mellan de offentliga parterna som klargjorde vem som tar ansvar for vad
gillande den vattenburna trafiken. Som tidigare berorts i avsnitt 4.6.1 finns flera oklarheter i
ansvarsfordelningen. Dessvirre strandade forhandlingarna pga att budgeten for Stockholms stads
trafikkontor var last i budgetposter som var dedikerade till annat. Diarmed fanns inte utrymme for kajer
och bryggor.

4.9.3 Norra Djurgérdstaden

Vid trafikplaneringen infor den nya stadsdelen Norra Djurgardsstaden i Stockholm fanns formellt stora
mojligheter att starta med ett trafikslagsévergripande perspektiv (enligt avsnitt 4.6.4). Trots detta
utreddes spar och buss ingdende, men knappt nagon sjotrafik eftersom battrafiken antogs ha ett
forhallandevis lagt resande (se avsnitt 4.4). Av en slump rakade dock avtalet for batlinje 8o, vilken
passerar omréidet, behéva fornyas varpd mojligheten till utokad béttrafik utreddes nérmare. I
utredningens kalkyler togs inte teknikinnovationer med. Eftersom trafikslaget inte pekade pd god
efterfrigan fran borjan (via Sampers, se 4.4) kalkylerades inte heller med béttre turtithet, vilket bara
gors for de etablerade trafikslagen. Linje 80 har successivt vixt sedan ar 2010 néir trafiken blev
samhallsfinansierad och gor fortsatt sa. Oklarheter bestar vad giller vilka resandefloden battrafiken
hade kunnat uppvisa vid en ambitios turlista med héllbara fartyg, men linje 8o vixer alltjamt.

4.10 Summering

Tidigare studier har konstaterat att vattenburen kollektivtrafik har potential att bidra till kollektivtrafik-
systemets utveckling betriffande bade kapacitet och kvalitet. I detta kapitel har vi dock visat hur den
etablerade regimen inte sldpper in trafikslagsovergripande alternativ. Detta himmar anvindandet av
vattenvigar, men ocksd forsok och utveckling av andra icke etablerade trafiklosningar. Genom de
identifierade lasningarna hindras alternativ som inte ingar i systemets dominanta design fran att sla
igenom. Bittre forutsittningar for innovation skulle med andra ord bidra till ett faktiskt
trafikslagsovergripande perspektiv och 6kat nyttjande av bland annat potentialen hos vattenvigarna.
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5 Diskussion

5.1 Samhaéllets och kollektivtrafikens utmaningar

En av kollektivtrafikens storsta utmaningar ar att 6ka marknadsandelen av det motoriserade resandet.
Kollektivtrafiken kdmpar dock med utmaningar med framkomligheten i trafiken och med triangsel
ombord, vilket i sin tur medfor kanslighet for forseningar och lagre effektivitet i bytespunkterna. Att 6ka
resandet med kollektivtrafiken ar dessutom viktigt i arbetet med att né de nationella klimatmélen. Fran
sambhillet forsoker man vanligen styra resandet med olika former av positiva och negativa incitament,
t.ex. i form av avgifter och subventioner. Huruvida den enskilda reseniren véljer att transportera sig
med bil, gang/cykel eller med kollektivtrafik beslutar till syvende och sist reseniren dock sjélv. Att 6ka
kollektivtrafikens attraktivitet som resealternativ ar séledes en viktig faktor. Det dr dessutom viktigt att
utnyttja den befintlig infrastrukturen s att behovet av nyinvesteringar kan minimeras. Vardet av de
offentliga upphandlingarna i Sverige uppgar till cirka 706 miljarder kronor &rligen och en 6kad
effektivitet skulle i detta sammanhang kunna ge stora effekter.

Vattenburen kollektivirafik har flera egenskaper som svarar mot kollektivtrafikens och sambhillets
utmaningar. Det dr bl.a. utrymmeseffektivt, flexibelt och kan erbjuda nya linjestrackningar som avlastar
viag- och spértrafiken. Trafikslaget har hogst attraktivitetssiffror inom kollektivtrafiken och en
infrastruktur (vattenvigen), som redan existerar och som har ldgre underhéllsbehov dn annan
infrastruktur. Men for att dess potential ska kunna frigéras behover kollektivirafikens sociotekniska
regim forandras.

5.2 Omvandling av kollektivtrafiksystemet

Denna analys har beskrivit kollektivirafiken som ett system i stagnationsfas diar den radande
sociotekniska regimen, och dess delregimer, hela tiden tenderar att stabilisera och forsvara det
etablerade systemet. Regimen kan visualiseras som ett skyddande glas runt etablerade trafikslag — ett
rOr vars vaggar utgors av delregimerna, se figur 5.1.

‘o eV

Trafikplanering

Fysisk planering

Kund- och marknadsregim

Figur 5.1. Mynningen av planeringsrorets sociotekniska regim.

Samtidigt som regimen gor att planeringen av de etablerade trafikslagen fungerar vil och successivt
optimeras blir foljden att nya funktioner och l6sningar (dar vattenvigen ar ett exempel) inte ges
forutsattningar att inkluderas i planeringsprocessen. I tidigare arbeten har poéangterats att vattenviagen
behover komma in i tidiga planeringsskeden och fa bittre planeringsunderlag, men faktum ar att det ar
nist intill en omojlighet, givet just den rddande sociotekniska regimen. Om viljan ar att skapa ett mer
dynamiskt kollektivtrafiksystem med fler nya innovativa 16sningar betyder detta att en omvandling av
kollektivtrafikregimen ar nédvandig. Det racker alltsa inte att bara gora saker effektivare.
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Genom denna insikt forflyttas utgdngspunkten for hur kollektivtrafiksystemet kan utvecklas. I en
djupare analys av de delregimer som den sociotekniska regimen bestar av (se figur 4.3 och 5.1), har
lasningar identifierats med vattenviagen som exempel. Dessa lasningar pekar pa sidant som bor beaktas
vid utformning av komponenter i regimen som ger forutsittningar for att utveckla icke-etablerade
trafiklosningar, vilka pé sikt kan resultera i systemiska innovationer.

I modellen for systemomvandling (Figur 5.2) beskrivs att sprickor uppstér i regimen nir den utsitts for
tryck. Vissa forskare menar t.o.m. att man med politiska atgarder medvetet bor gé in och skapa sprickor
i en regim for att 6ka forutsiattningarna for potentiellt mer hallbara 16sningar att sld igenom.

Klimat- & transportmal, hallbara stéder%

tra nsporter

Delvis ny
/J innovationsregim
Urbanisering, trangsel, o

averkar landskapet.
kapacitetsbrist,..
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Alternativen utvecklas och
Nya komponenter i delregimer innovation samordnas och

bryter igenom nar utvecklas inom den radande
planeringsprocessen oppnar/ regimen.
forutsdttningarna for __—»

innO\itii\.//" /

=/
Figur 5.2. Potentiell omvandling av kollektivtrafiksystemet.

Beroende pa vad som till sist har pdverkan pa regimen och skapar sprickor och nya forutsittningar sa
sker omvandlingen pa olika satt (se avsnitt 3.4). Det kan handla om “substitution” om det dr rena
teknikskiften som i 6vergangen fran likstrom till vixelstrom. Att pa sikt fa in nya trafikslagslosningar i
Stockholms kollektivirafiksystem kommer inte att ersitta de etablerade trafikslagen. Buss, tunnelbana,
pendeltdg och tvarbana lar behovas ocksé i framtiden. Omvandlingen kommer troligtvis istéllet ske
genom omkonfigurering eller transformation.

Genom enskilda och riktade satsningar pa icke etablerade 16sningar kan man sitta igdng en rorelse som
kan leda till synergier och ldngsiktig utveckling av hela systemet. Detta innebar att nya delregimer kan
vaxa fram ur den etablerade regimen, utan att dess grundarkitektur gar férlorad. En sdidan omvandling
kallas for transformation. Ett annat alternativ ar att strdva efter att omkonfigurera regimen dvs att
regimen Over tid provar och inkluderar alternativa tekniska, organisatoriska och affarsméssiga l6sningar
som kan samverka med och initiera mer omvandlande systemforbattringar.

5.3  Svart att tanka nytt inifran ett moget system

Idag saknas det modeller och metoder som ger stod for att prova alternativ utanfor de géngse, etablerade
ramarna. Detta giller for vattenvigar, men ocksd for andra icke-etablerade trafikslag, samt for
trafikslagsovergripande 16sningar. Det ar svart att tdnka nytt inom en etablerad regim och inifran ett
moget system. For att lyckas kréavs att de aktérer som medverkar i tidiga planeringsskeden har kunskap
och kompetens om olika trafikslag, om teknikutveckling och om innovation i stort. Nagot som inte alltid
ar fallet (se 4.5.1).
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5.4 Konsekvens nar prognosmodellerna fallerar

Trafikprognoser anviands i sambhillsplaneringen vid kapacitetsanalyser och dimensionering av
infrastrukturprojekt. Dessa utgor ocksa basen i de samlade effektbedomningarna. Samtidigt visar denna
studie att det ar stor diskrepans mellan pastigandesiffror i prognosmodellen Sampers och det faktiska
antalet pastigande resenirer. Detta géller exempelvis for béatlinje 80, vilken gar mellan Nacka, Lidingo
och Ropsten och som sedan &rsskiftet 2019-20 forlangts norrut. Trots forsok att korrigera
prognosmodellen med en bétfaktor (den berdknade restiden multiplicerades med 0,5), s& har man
konstaterat att det var fler resendrer som i verkligheten reste med linje 80 dn vad modellen
prognostiserade. Som visades i avsnitt 4.4 ar denna diskrepans inte specifik for vattenvigar utan géller
for varje alternativ trafiklosning eftersom modellen saknar bakgrundsdata for de icke-etablerade
l6sningarna. Sampers ar det basta som finns att tillga i nuldget, men modellen har inte hunnit utvecklas
i takt med praktiken. Konsekvensen av detta dr att icke-etablerade trafiklosningar trangs undan av
etablerade prognoser och samhéillsekonomiska kalkyler redan innan det gors en samlad bedémning.

5.5 Kapacitet och utvecklingsfas

Ett vanligt argument for att inte inkludera den vattenburna kollektivtrafiken i planeringsprocesserna ar
att trafikslaget inte tillfor nagon stoérre kapacitet (jamfor 5.4 och avsnitt 4.4) och darfor endast anses
kunna utgora en mindre, avlastande och kompletterande 16sning. Det dr dock viktigt att framhalla att
dven om battrafik har funnits i hundratals ar, s& befinner sig den moderna pendelbatstrafiken
huvudsakligen i en etableringsfas (se avsnitt 3.1). Linje 80 ar dn sé ldnge den enda batlinje som natt
utbyggnadsfasen. Denna bétlinje har 6ver 500 passagerare i maxtimmen i dimensionerande riktning,
(motsvarar minimum for en stombusslinje). Linjen ger en avlastning pé Slussen och resenirerna har vid
Slussen och Stromkajen anslutningar till samtliga tunnelbanelinjer. Antalet pastigande har under de
senaste dren 6kat med 20 - 30% per ar och underlaget vixer fortfarande. Detta &r ett exempel pa hur
etableringen maéste tillatas ta tid och att 1aga utnyttjandegrader behover accepteras initialt.

5.6 Den sociotekniska regimen skapar ett moment 22

Om inte trafikeringen av vattenvigarna ar beslutad kommer det inte att goras nagra infrastruktur-
satsningar pa kapacitetsstarka farjeldgen eller intermodala bytespunkter. Omvint omgjliggors ocksa
trafikering och adekvata demonstrationsférsék om det saknas smidiga hallplatser och bytespunkter.
Den radande sociotekniska regimen skapar detta moment 22.

Trafikverkets infrastruktursatsningar finansieras via de nationella och regionala infrastrukturplanerna,
medan kollektivtrafiken finansieras genom den regionala kollektivirafikbudgeten och dven om
kollektivtrafikbudgeten ocksid omfattar anslag till investeringar resulterar vanligtvis den harda
konkurrensen om dessa anslag i att redan etablerade trafikslag prioriteras.

Region Stockholm haller pd att ta fram en ny strategisk plan, Kollektivtrafikplan 2050, for
kollektivtrafiksystemets utveckling i regionen. Emellertid ligger den regionala utvecklingsplanen, RUFS,
och dess planer for bebyggelse och transportsystem, till grund fér den nya planen. Nar RUFS
uppdaterades gjordes inga analyser om hur kollektivtrafik pa vatten skulle kunna bidra till att 6ka
tillgangligheten och framkomligheten i regionen, eftersom RKTM inte tog fram ndgra underlag for detta.
Darmed riskerar vattenburen kollektivirafik att exkluderas i arbetet med den nya strategiska planen.
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5.7 Exempel pd hur samlad effektbedémning skyddar systemet

Den samlade effektbedomningen utgor en central del i den En samlad effektbedémning blir till
etablerade regimens svarigheter att ta till sig nyheter.
Funktionen hos den samlade effektbedomningen ar att
besvara vilka Aatgirdsforslag som &dr lonsamma att
genomfora ur ett samhallsekonomiskt kostnads-nytto-
perspektiv, att visa hur atgidrderna bidrar till att uppné de
transportpolitiska mélen, samt hur dessa effekter fordelas
pé olika delar av samhallet.
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- .
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I den samlade effektbedomningen &r den samhaills-
ekonomiska kalkylen ett av flera beslutskriterier. Samma
sak giller resandeprognoserna. I praktiken diskvalificeras
redan i de tidiga planeringsskedena de trafiklosningar som
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inte fram nigra underlag att bygga en samlad effekt- . -
bedomning pa for dessa icke-etablerade alternativ. Mojliga . */"
nya losningar faller saledes pa eget grepp.

For att icke etablerade trafikslag dnda ska kunna etableras och potentiellt skapa synergier och
innovation pa langre sikt, krivs en sirskild bedomningsprocess baserad pa forstaelsen att dessa
alternativ behover behandlas som potentiella innovationer (se avsnitt 3.1). De ska séledes inte jamforas
med etablerade trafikslag och linjestrackningar, vilka vanligtvis framstar som ekonomiskt fordelaktiga i
kalkylerna, eftersom de baseras pa redan genomférda och betalda infrastrukturinvesteringar. Analyser
baserade pa framtidsscenarier, dir potentiella synergier med andra nischinnovationer inkluderas, kan
komma att visa pd mdjligheter utanfor den etablerade regimen. Det krivs séledes att det skapas en
innovationsprocess i trafikplaneringen som inte strikt bygger pad de etablerade modellerna for
samhaéllsekonomiska kalkyler och analyser.

5.8 Fyrstegsprincipen far inte blockera nya lésningar och innovation

Tolkningen av fyrstegsprincipen tycks ibland méngfacetterad. Det finns ingenting i principen som
hindrar att man i den samlade effektbedomningen landar i en steg 4 atgard, men i praktiken si utesluts
icke-etablerade trafikslag ofta om inte nodvindig stédinfrastruktur som depder och intermodala
bytespunkter finns pa plats, eftersom man stravar efter att minimera antalet steg-4 atgarder.

Fyrstegsprincipen i sig utgar ifran ett klokt resurshushallningsperspektiv och, anviand pa ratt sitt, fyller
principen en funktion. Denna studie visar dock att man ofta utgar fran vad som uppfattas vara lonsamma
alternativ redan frén borjan och dirmed exkluderas de icke-etablerade trafikslagen nér
fyrstegsprincipen tillimpas.
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6 Hur kan forutsattningarna for innovation forbattras inom
kollektivtrafiksystemet?

Denna studie visar att kollektivtrafiken som sociotekniskt system befinner sig i en mogen och stagnerad
fas, vilket hindrar den nédvéndiga utvecklingen mot ett hallbart och transporteffektivt samhélle.

Slutsatser fran studien FLYT:

e Det finns ett behov av systemomvandling fér att minska
klimatavtryck, minska tringsel och o©Oka kapaciteten i
kollektivtrafiken och transportsystemet.

o Kollektivtrafiksystemet har samma egenskaper som andra stora
sociotekniska system.

e Kollektivirafiksystemet ar ett moget system i stagnationsfas diar den
rddande sociotekniska regimen med regelverk, planeringsprocesser,
modeller, verktyg och samhéllsekonomiska kalkyler stabiliserar och
bevarar de etablerade 16sningarna.

e System i stagnationsfas har daliga forutsiattningar for innovation
vilket begriansar forméagan till hallbar utveckling.

o Kollektivtrafik pa vatten utgdr en icke-etablerad 16sning.

e I etableringsfasen krivs investeringar och fordragsamhet med viss
osikerhet for att innovationer ska kunna utvecklas.

e Lasningar som minskar systemets 6ppenhet for innovation har
identifierats inom fem delregimer.

o Det saknas modeller och metoder som ger stod for att prova
alternativ utanfor de géngse etablerade ramarna.

e Icke-etablerade 16sningar sallas bort sa tidigt att de inte blir féremal
for en samlad effektbedomning, vilket annars ar ett instrument som
skulle kunna 6ppna for innovation.

¢ Kollektivtrafikens sociotekniska system behover omvandlas.

e [Initiativ till att underldtta fér innovation och icke etablerade
16sningar, t.ex. demonstrationsprojekt, behover gro i skyddad miljo
innan det dr mojligt att bedoma dess varde for systemet.

Nya trafikslag och alternativa kollektivtrafiklosningar hindras i sin utveckling darfér att resande-
prognoser och kostnadskalkyler inte fungerar for icke-etablerade alternativ. Detta leder i sin tur till en
rad systematiska felaktigheter, sd som att vattenvagarna utesluts i atgardsvalsprocesser, att ansvariga
inte har nodviandig kompetens pd omradet, samt att planer och processer konsekvent saknar adekvata
planeringsunderlag for vattenburen kollektivtrafik.

Avslutningsvis presenteras ett antal forslag som skulle kunna bidra till en omvandling av kollektiv-
trafikens sociotekniska system:

1. Utveckla kompletterande metoder for bedomning av resandeprognoser och kostnadskalkyler for
icke-etablerade trafikslag. Ett forslag ar att inspireras av erfarenheter fran naringslivets sitt att
arbeta med innovation. Hur bedéms efterfragan och kostnader for varor och tjanster som inte redan
finns i andra branscher. Undersok mojligheten att vaga in ngjd-kund-index for de olika trafikslagen
i resandeprognoserna.
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2. Siakerstill att dessa kompletterande metoder anvéinds for icke-etablerade trafikslag och att samlade
effektbedomningar genomfors.

3. Formulera ramar kring vilken ambitionsnivd som kravs i demonstrationsforsok och liknande for
att kunna bedoma potentialen hos nya innovativa trafiklésningar. Sakerstéll att hansyn tas till att
nya idéer har en utvecklingsfas dvs séarskilda behov i etableringsfas respektive utbyggnadsfas.

4. Sammanstéll och synliggor befintlig kunskap om kollektivirafiksystemets oférméaga att gora plats
for innovativa l6sningar. Insikt i denna problematik ar avgérande for att mojliggora en konstruktiv
utveckling. Sikerstdll att alla planeringsfunktioner vet och forstar hur icke-etablerade
trafiklosningar ska hanteras i planeringsprocessen. Utbilda.

5. Inrétta ett kunskapscentrum kring innovationer i kollektivtrafiken i allmanhet alternativt kring
vattenburen kollektivtrafik i synnerhet. Oka medvetenheten kring kollektivtrafikens stagnation,
samt utbilda, kommunicera och skapa samverkansarenor fér en mer flexibel och innovativ
kollektivtrafik.

6. Avsitt medel for att stodja RKTM, kommuner och eventuellt andra intressenter i deras arbete att
utveckla nya innovativa kollektivtrafiklosningar.

7. Initiera samarbeten med RKTM, kommuner och andra berorda intressenter i syfte att uppmuntra
till:

a. strategisk markallokering. Identifiera lampliga intermodala bytespunkter som inkluderar
vattenviagen i regionen. I Stockholm exempelvis vid t.ex. Gullmarsplan, Alvik, Ropsten,
Slussen, T-centralen och Gamla stan.

b. en regional Vattenvigsstrategi, likt Cykelstrategin, genom samverkan mellan TRF, RKTM,
kommuner och Trafikverket Stockholm.

c. komplettering av Kollektivirafikplan 2050 med vattenvdagarnas potential for nya
linjestrackningar men dven for avlastande trafiksnitt och nya cykelldnkar.

8. Initiera dtgirder for att sinka kostnader och oka effektiviteten for vattenburen kollektivtrafik
genom:

a. Utveckling av standards for bryggor och angoring.

b. Utveckling av handbok for intermodala bytespunkter som inkluderar vattenvigen. Utveckla
tillgdnglighetsanpassade anslutningslosningar som hissar, rulltrappor och rullband for att
knyta vattenvéigarna till befintliga intermodala bytespunkter.

¢. Utred behov och nytta av gemensam inkoépscentral
9. Stotta utvecklingen av icke-etablerade trafiklosningar genom finansiering i tidiga skeden:

a. Bredda Trafikverkets Stadsmiljoavtal s att de &ven omfattar nodvéandiga initiala investeringar
for icke-etablerade trafikslag sdsom for muddring och depaer.

b. Utnyttja Klimatklivets statliga medel for omstillning av den befintliga flottan av
passagerarfartyg till fossilfri drift (forutsatt att fartygen i 6vrigt har en héllbar profil avseende
skrov, svall, buller, tillginglighetsanpassning etc).

c. Overvig etableringsinvesteringar for nya trafikslag som bekostas av statliga medel i nationell
och regional plan dvs atgiardsplaneringen.
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