Innovationsformaga for ett hallbart transportsystem-
Trafikverkets och samverkande aktorers processer for
innovations- och omstallningsformaga

Slutrapport

Fredric Norefjall
Niklas Ferngvist
RISE

Sammanfattning

| forskningsprojektet som sammanfattas i denna rapport har vi studerat innovations- och
omstallningsférmagans roll i olika innovationsresor. Det glader oss att samtliga dessa tre
begrepp borjar ta storre plats i Trafikverket kommunikation, exempelvis i FOl-sammanhang. |
denna rapport formedlar vi vara lardomar om dessa begrepp i ett Trafikverkssammanhang och
foreslar en struktur for verksamhetsimplementering.

De innovationsresor som vi har studerat inom ramen for detta projekt sammanfattar
utvecklingen, och i vissa fall tillampningen, av innovation for omstéllning. Innovation for
omstéllning karaktériseras i korthet av tydliga visioner om genomgripande forandringar av
béade tekniska och sociala aspekter. Innovation for omstallning kan i manga sammanhang liknas
vid radikal innovation.

Resultaten fran projektet visar att utvecklingen av innovation for omstéllning sker over flera
olika inom-organisatoriska nivaer och pa flera olika systemnivaer, parallellt. Innovation for
omstallning verkar darfor vara starkt kopplat till frmagan att bade driva innovation, att agera
mot en 6nskad framtid och att syntetisera information fran flera olika systemnivaer. Vid sidan
av innovationsformaga framtrader darfor aven ett relativt tydligt behov av en befintlig, men
tidigare “dold formiga” — eller nagot som uppstatt ad hoc, beroende pa erfarenheter,
gruppsammanséttningar eller andra faktorer. Vi har valt att kalla denna formaga for
"omstallningsférmaga".

Vi dr évertygade om att det gar att starka bade innovations- och omstéallningsformagan i en
organisation. | de innovationsresor som vi har studerat ar innovationsférmagan tamligen



valutvecklad. Déaremot ser vi att det & mojligt att mer systematiskt synliggora och utveckla
omstéllningsformaga genom exempelvis okad systemforstielse och implementering av
systemorienterat stod. Med ett utvecklat systemperspektiv 6kar forutsattningarna for att stotta
formeringen och utvecklingen av innovationsresor dar den egna verksamheten och det
nérliggande innovationssystem bidrar till omstallning i linje med Overgripande samhalleliga
malsattningar.

Den tankta malgruppen for denna rapport ar personer med ansvar for innovation, forandring
och utveckling och/eller som arbetar strategiskt med att utveckla eller forandra ett omrade eller
en funktion i Transportsystemet.
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1. Inledning

Trafikverket arbetar for att alla i hela Sverige ska komma fram smidigt, gront och tryggt®. For
att uppnad detta behdvs nya innovativa I6sningar som samskapas mellan aktorer i
transportsektorn och fran olika samhéllssektorer. Samtidigt behGver transportsystemet
utvecklas pa ett sitt som sakerstaller en langsiktigt hallbar nationell transportforsorjning,
samhéllsekonomisk effektivitet och att sociala och miljomassiga hallbarhetsmal uppnas. Denna
utveckling kraver forandringar som stracker sig langt utanfor en enskild organisation och som
darfor staller krav pa samordning mellan aktorer, tekniker och regelverk. | forskningsprojektet
som redovisas i denna rapport har studerat vilken roll Trafikverkets och dess samverkande
aktorers innovations- och omstallningsférmaga har spelat fér samskapandet av nya innovativa
I6sningar for hallbara omstallningar.

Innovation &r att skapa varde fran nagot nytt eller att skapa vérde pa ett nytt satt, och det &r en
vasentlig aspekt av utveckling och férdndring (Rogers, 1995; Schumpeter & Backhaus, 2003).
Ibland associeras innovation med vissa specifika vardebegrepp, sa som exempelvis ekologisk-
eller social innovation (Schiederig et al., 2012). Denna typ av innovation kan i vissa fall vara
riktad mot en 6nskad framtid och skiljer sig darmed fran innovation som sker genom standiga
forbattringar av det befintliga. Vi har valt att kalla innovation som riktas mot specifika och
onskvérda framtider for innovation for omstallning.

Omstallningen till ett mer héllbart transportsystem sker inte genom en innovation, utvecklad
av en aktor. Hallbara omstallningar av sa kallade socio-tekniskt system (t ex transportsystemet)
sker snarare dver tid och inkluderar ofta férandring av bade aktorer, teknik och regelverk (Elzen
et al., 2004; Geels, 2002; Geels & Schot, 2007). | dessa forandringsprocesser utvecklas en ny
s.k. dominant design som succesivt ersatter den befintliga dominanta designen. Ett exempel pa
hur en ny dominant design ersétter en befintlig &r elbilen som succesivt ersatter den fossildrivna
bilen. En illustration pa hur det nya tar plats samtidigt som det gamla fasas ut ar X-kurvan
(figur 1).

L https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet-vision-och-uppdrag/
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Figur 1: X-kurvan illustrerar hur en ny design véxer fram samtidigt som befintlig dominant
design fasas ut.

Forskningslitteraturen om utvecklingen av socio-tekniska system, dér nya designer succesivt
ersatter befintliga dominanta designer, samlas inom begreppet hallbara omstallningar
(Sustainability transitions). Detta forskningsfalt utgar fran idén om att stora utmaningar, sasom
klimatforandringar, forlust av biologisk mangfald och oOkande ojamlikhet, kraver
grundlaggande forandring i samhallet (Kohler et al., 2019; Markard et al., 2012). Manga
forskare inom omradet hallbara omstallningar studerar och teoretiserar de forandringar som
kravs for att fordandra och omkonfigurera socio-tekniska system, liksom vilka hinder dessa
forandringar star infor (Elzen et al., 2004). Det finns idag relativt god forstaelse av socio-
tekniska systemomstéllningar. Men det saknas fortfarande kunskap kring hur de praktiska
processerna pa aktorsniva ser ut, speciellt for att samskapa innovation i en specifik riktning
(Geels, 2020; Upham et al., 2020). Och vi kan &ven i arbetet med det hér forskningsprojektet
konstatera att det finns ett behov att starka Trafikverkets formaga att tillsammans med andra
aktorer paverka omstéllningen av det befintliga transportsystemet och underlatta innovation
for omstallning.

Att studera innovation for omstéllning krdver att aktorsinterna processer for innovation
studeras i relation till bade den Gvriga organisationen och ett relevant ’externt” sammanhang.

Analysen av forutsattningarna for innovation for omstallning bor darfor innehalla bade projekt-
, organisatorisk- och systemniva (Gluch & Svensson, 2017; Van Lancker et al., 2016).
Innovation kan uppkomma 1 var och en av dessa olika “nivder” och for att sikerstilla maximal
innovationsférmaga bor respektive niva vara optimalt utformat. Dessa nivaer verkar dock inte
isolerat utan de samverkar och skapar tillsammans forutsattningar for innovativ formaga (figur
2).
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Figur 2: Innovationsformaga studeras i éverlappen mellan systemnivaerna vardesystem,
organisation och projekt. Projekt, organisation och vardesystem bildar &ven lager om flera
“nivaer”.

For att studera Trafikverket och samverkande aktorers praktiska processer for samskapad
innovation for omstallning har vi valt att klustra flera innovationsprojekt och studera dessa som
en och samma innovationsresa (Van de Ven, 2017; Van de Ven et al., 2008). En
innovationsresa belyser den 6ppna och osdkra processen som kantar utvecklingen av radikal
teknologisk forandring. Tillskillnad fran innovationsprocessen i ett enskilt innovationsprojekt
ror sig innovationsresan mellan projekt-, organisatorisk- och systemniva och den fangar hela
sok- och utforskningsprocesser, vandningar och svéangar, iterationer etc. som sa ofta kan
karaktarisera  storre  systemomstallningar  (Geels et al., 2008). Med ett
innovationsreseperspektiv tydliggors ocksa behovet av att styra och samordna de klustrade
innovationsprojekten sa att de ar riktas mot samma 6nskvéarda framtid och inte divergerar eller
motarbetar varandra. Att anldgga ett innovationsreseperspektiv i stéllet for att fokusera pa
enskilda innovationsprojekt innebar alltsa att ta ett systemperspektiv pa innovation och
omstallning

1.1. Innovationsresor med extra fokus pa upphandling och atgardsvalsstudier

For att utveckla och forvalta transportsystemet for vag- och jarnvagstrafik upphandlar och
bestéller Trafikverket produkter, tjdnster och entreprenader for cirka 40 miljarder kronor per
&r?. Vi har darfor valt att vara extra uppmarksamma pa atgardsvalsstudier (AVS),
innovationsupphandling och upphandlingsstrategier. Vi bedomer att detta fokus ligger val i
linje med innovation for omstallning och att det har bidragit till avgransning i valet av
innovationsresor. De innovationsresor som valts ut for detta projekt har saledes, pa olika sétt,
haft aterkommande iterationer med upphandling. Vi kommer darfor berora relationen mellan

2 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/



upphandling och innovations- och omstallningsférmaga vidare i resultatdelen av den har
rapporten.

Fortsattningen av denna rapport foljer foljande struktur: | n&sta avsnitt presenteras de
vetenskapliga ramverken. Déarefter beskrivs projektets metodologiska tillvagagangssatt och de
innovationsresor som projektet har genomfort. Efter detta redogors fér lardomar fran de
studerade innovationsresorna, och rapporten avslutas med en reflektion och forslag till fortsatt
arbete. Resultaten fran detta forskningsprojekt ar relevanta for forskningsfaltet hallbara
omstéllningar och da i synnerhet etablerade verksamheters roll for innovation och omstéllning
(se mer i exempelvis (Berggren et al., 2015; Heiskanen et al., 2018)). Resultaten har &ven
praktisk relevans for Trafikverkets arbete med att stdrka sin innovations- och
omstallningsférmaga.

2. Vetenskapliga ramverk

2.1. Hallbara omstallningar

Litteraturen om hallbara omstallningar &r ett vaxande forskningsomrade som syftar till att
forsta processerna for att omvandla sa kallade socio-tekniska system till mer hallbara system
samtidigt som samhallsfunktionerna uppratthalls. Socio-tekniska system inkluderar omraden
som exempelvis energi, mat, transport och bostader, som ar avgorande for moderna samhallen
(Kohler et al., 2019; Markard et al., 2012). Forskningen om hallbara omstéllningar &r
tvarvetenskaplig och bygger pa teorier och metoder fran en rad olika falt, inklusive
innovationsstudier, miljovetenskap, sociologi och ekonomi.

Kortfattat bygger litteraturen pa studier av komplexa system som bestdr av tekniska,
ekonomiska, sociala och kulturella element. Till exempel bestar energisystemet av fysisk
infrastruktur som kraftverk, natverk och rorledningar, samt ekonomiska strukturer som
marknader, prissattningsmekanismer och subventioner, och sociala och kulturella praktiker
relaterade till energikonsumtion och produktion. Studier av hallbara omstallningar belyser ofta
samband i och foréndringar av ett socio-tekniskt system &ver tid. Socio-tekniska system ar
sammanlankade av bade tekniska och sociala faktorer. De anses ha samhallspaverkan och
ingen enskild aktor kan pa egen hand forutse eller styra utvecklingen av systemet. Inom
forskningsomradet riktas stort intresse mot radikal innovation, eftersom det i flera
systemomstallningar kravs total forandring for att uppna bade miljomassig, social och
ekonomisk hallbarhet (Edquist, 1997; Elzen et al., 2004; Geels, 2002).

Ett centralt tema inom litteraturen om hallbara omstallningar ar behovet av deltagande och
inkluderande tillvagagangssétt for samskapande och styrning” av omstéllningar (De Vries et
al., 2016; Frantzeskaki et al., 2012; Jalas et al., 2017). Detta innebdr att olika intressenter, t ex
medborgare, civilsamhallesorganisationer och féretag, involveras i utformningen och



genomforandet av policyer och innovation. Samskapande, eller deltagande tillvagagangsstt,
kan bidra till att bygga social legitimitet for hallbara omstéllningar, framja larande,
experimentering och generera nya idéer och perspektiv (Holscher et al., 2019; Kemp et al.,
2007; Marvin et al., 2018; Perlaviciute et al., 2021).

2.2. Innovationsresan

Utvecklingen av innovation &r i praktiken aldrig en linjar, férutsagbar, process, bestaende av
pa varandra foljande steg, som exempelvis, definiera behov, idéformulering, teknikutveckling,
test och kommersialisering. Utvecklingen av innovation karaktériseras snarare en icke-linjar
sammansattning av aktiviteter som upprepas over tid och pa olika systemrelaterade nivaer
(Nelson & Winter, 1982; Schumpeter & Backhaus, 2003) Att studera innovation for
omstéllning adderar ytterligera komplexitet eftersom sammanhanget (dvs det socio-tekniska
systemet) far en storre inverkan pa hur innovationen utvecklas (Geels et al., 2008).

Ett satt att studera innovation i ett sammanhang &r att studera innovationsresor (Van de Ven,
2017; Van de Ven et al., 2008). Att studera innovationsresor &r en metod for att definiera och
avgrénsa en icke-linjar utveckling av innovation for omstéllning. Metoden mdojliggor att
innovationsprojekt som bygger pa varandra, eller som alla bidra mot samma 6vergripande
vision kan klustras och studeras som en sammanhangande resa. Med hjélp av konstruktiva
systemavgransningar kan symbiosen mellan innovationsprojekt och “hela resans utveckling”
over tid ge en okad forstaelse av hur det narliggande innovationssystemet fungerar och hur
resans utveckling bidragit till omstéllning.

Nér olika innovationsprojekt klustras till en innovationsresa tydliggdrs de aktorer som éver tid
medverkat till att driva och accelerera ett omstéllningsarbete framat — och i vissa fall dven
bakat. Reseanalogin illustrerar att véagen till slutdestinationen inte alltid &r helt och fullt kand
(Van de Ven et al., 2008). Daremot finns det en idé om resans riktning. Manga ganger kan idén
om riktning vara uttalad och formulerad som en vision eller mission. Sedd i backspegeln kan
ofta en innovationsresas utveckling beskrivas som ett relativt sammanhdngande
héndelseforlopp. Nar man daremot studerar en innovationsresa i detalj framtrader en mycket
mer komplicerad och komplex iteration av handelser och projekt. En innovationsresa bestar
alltsa av en icke-linjar sammanséttning av aktiviteter som upprepas Over tid och pa olika
systemnivaer. En innovationsresa kan darmed liknas som en spiraltrappa (ibid), dér vissa
“utvecklingsstadier” aterkommer, om an pa olika “nivder” — eftersom innovationsinitiativet
hela tiden &r i rérelse (figur 3).

En innovationsresa loper over flera mer eller mindre sammanh&ngande innovationsprojekt. En
innovationsresa sker darfor sallan bara inom en organisation, utan den l6per éver projekt- och
organisationsgranser med alla de utmaningar och hinder som det innebdr. En innovationsresa
kan darfor inte styras, i strikt mening (Wynn, 2020). Dock &r héndelserna i en innovationsresa
aldrig slumpmassiga, vilket innebér att det trots allt & maojligt att lara sig att mandvrera en



innovationsresa (Van de Ven, 2017). For offentliga verksamheter behdver dessutom projekt
med externa aktérer upphandlas. Detta innebar ytterligare utmaningar, da varje upphandling
blir ett avbrott, eller en barriér, for innovationsresan utveckling.

Onskvard
framtid

Figur 3: En innovationsresa illustrerad som en utvecklingsspiral dar vissa “utvecklingsstadier”
aterkommer, om 4n pa olika ”nivaer” (Van de Ven, 2017; Van de Ven et al., 2008). For varje
cykel forflyttas dessutom i innovationsresans riktning och i relation till angrénsande
innovationssystem och samhallsomstéllningen i stort.

2.3. Organisatoriska innovationssystemet

Eftersom innovationsresor & multidimensionella och stracker sig dver organisationsgranser
behdver innovationsresorna kompletteras med ett akt6rsnéra innovationssystemperspektiv. Det
organisatoriska innovationssystemet (Van Lancker et al., 2016) utg0r ett analysramverk som
samlar bade system- och innovationsaspekter med utgangspunkt fran den organisatoriska
nivan. Fokus i ramverket ar den innovativa organisationen. For att den innovativa
organisationen skall fungera optimalt i ett specifikt sammanhang behover ett antal
forutsattningar (strukturella funktioner) finnas pa plats. Dessa forutsattningar handlar bland
annat om teknik- eller innovationsspecifika processer, policyutveckling och natverksformering
inom den egna organisationen och i dess omgivning.

Ramverket for det organisatoriska innovationssystemet fangar alltsa vél en organisations
innovationsférmaga i relation till de tre dimensionerna; projekt, organisation och vardesystem
(se figur 2). Ramverket mojliggor en aktorsnara forstaelse for systemomstéllning och kan
anvandas for att belysa vilka aktorer som exempelvis ar involverade i utvecklingen av
innovation och vilka som 4dr involverade i marknadstillvdxt (Anandajayasekeram &
Gebremedhin, 2009).

Analysramverket for det organisatoriska innovationssystemet delas upp i tre faser (se aven
figur 4):



e Idéfasen handlar om att skapa fler och battre mojligheter och att fatta battre beslut
med minskad osékerhet eller risk. Idéfasen karaktariseras av en behovsanalys, en
idé-formulering och avslutas med en konkretisering och/eller prioritering. Syftet
med idéfasen ar att identifiera mojligheter eller att paverka forutsattningarna for
att minska osékerhet.

e Innovationsfasen fokuserar pa hanteringen av projekt, hur resurser for forskning
och utveckling allokeras samt hur genomférbarheten bedéms. Det &r i denna fas
som forutsattningarna skapas for att ta in kompletterande kompetens och resurser
i samverkan med andra intressenter.

e Kommersialiseringsfasen fokuserar pa demonstration, affarslogik, vardenatverk
och legitimitet. Malsattningen & att maximera chanserna  for
marknadsintroduktion och uppskalning sa att innovationen far spridning och
genomslag i det socio-tekniska systemet. Detta kan exempelvis inkludera initiativ
for att skapa medvetenhet (internt och externt), marknadsformering, aktivt stotta
uppbyggandet av inkdps- och leverantérskedjor eller bygga genomforarkapacitet.

Det &r viktigt att podngtera att de tre faserna (idé-, innovations- och kommersialiseringsfasen)
inte foljer pa varandra sekventiellt. Snarare 6verlappar de varandra i hela processen och det bor
alltsa forekomma iterationer inom och mellan varje fas, som illustreras i figur 4.

Behovsanalys

Idé :
Priori formuler
tering ing
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Figur 4: Innovationsprocessens tre faser och dess icke-sekventiella iterationer (Van Lancker et
al., 2016).

2.4. Anpassning till offentlig sektor
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Offentlig sektor har en nyckelroll i omstallningen av socio-tekniska system, inte minst ur ett
policyperspektiv (W. Boon & Edler, 2018; W. P. C. Boon et al., 2022). Innovation och alla
dess utmaningar har historiskt primért studerats inom den privata sektorn, men innovation &r
lika relevant att utforska och forsta i relation till offentlig sektor som (Mazzucato, 2011, 2015).
Offentliga verksamheter kan exempelvis via sin upphandling paverka utveckling av
teknikspecifika innovationssystem och nischmarknader. Trafikverket med sina stora
upphandlingsvolymer ar en dominerande kopare pa manga marknader och har darfor stora
mojligheter att paverka utvecklingen av innovation och omstallningen av de dominerande
designerna i transportsystemet.

Det &r inte bara forstaelsen av innovation som praglas av ett kommersiellt synsatt. Bade
innovationsresan och ramverket for det organisatoriska innovationssystemet har primart
utvecklat med avstamp i privata foretag. Aven om de innovationsresor som vi har studerat
inkluderar bade privata och offentliga aktorer, sa har vart fokus varit innovation for omstéllning
i offentlig sektor. Vi har i vart arbete darfor anpassat dessa ramverk till den offentliga aktoren.
Vart forskningsprojekt kompletterar befintlig kunskap med empiriska studier av innovations-
och omstallningsformaga i offentlig sektor.

3. Genomforande

Innovation och omstallning & empiriska koncept som bor studeras och forstas i ett
sammanhang. Vi har i detta forskningsprojekt valt ett explorativt angreppsatt dar vi pendlar
mellan empiri och teori (Dubois & Gadde, 2002, 2014) for att bygga kunskap om innovations-
och omstallningsférmaga i offentlig sektor. I en case-liknande ansats (Flyvbjerg, 2006, 2011)
har vi studerat Trafikverket och dess samverkande aktorers innovations- och
omstallningsférmaga i relation till bade projekt, organisation och vardesystem.

For att forsta vilken roll Trafikverkets och dess samverkande aktorers innovations- och
omstallningsformaga har spelat for samskapandet av nya innovativa lésningar och hallbara
omstallningar har vi studerat ett antal innovationsresor. Sju innovationsresor valdes ut for
forstudien. Syftet med forstudien var att testa och utvardera innovationsresan som metod och
testa det teoretiska organisatoriska innovationssystemet praktiskt i en offentlig verksamhet.
(Norefjéll & Fernqvist, 2019). For huvudstudien valdes tre storre” innovationsresor med
koppling till digitalisering, nollvisionen och utsldppsfria arbetsmaskiner. Dessa stOrre
innovationsresor anvéandes for att fordjupa forstaelsen av Trafikverkets och dess samverkande
aktorers innovations- och omstallningsférmaga. Samtliga tio innovationsresor identifierades i
samrad med representanter fran Trafikverket. Data samlades in via intervjuer, olika typer av
dokument samt medverkan pa méten och seminarier (Flyvbjerg, 2006; Kvale et al., 2009).

Datainsamlingen avgrénsades till innovationsprojekt kopplade till de utvalda
innovationsresorna. Studiens fokus pa innovations- och omstéllningsformaga innebar
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ytterligare avgransningar och vi har framfor allt valt att intervjua nyckelpersoner kopplat till
specifika fragestallningar. | vara intervjuer har vi fragat de vi intervjuat vilka ytterligare
personer vi bor intervjua. Genom detta sa kallade snobollsurval har vi kunnat klustra olika
innovationsprojekt till en och samma innovationsresa. Vi har alltsa inte anvant oss av alla
innovationsprojekt som skulle kunna kopplas till respektive innovationsrea i var datainsamling.

Totaltsett har vi intervjuat ett 40-tal personer, forstudien inkluderad. Merparten av intervjuerna
har skett digitalt eller via telefon. Ut6ver att samla data fran intervjuer och dokument har vi
aven deltagit i ett 20-tal olika typer av seminarier och méten arrangerade av Trafikverket eller
andra aktorer relevanta for respektive innovationsresa. Formerna for intervjuer, méten och
seminarier har framfor allt varit styrda av rekommendationerna under Covid-19 pandemin.

Motesanteckningar, intervjudata och dokument har kombinerats med det teoretiska ramverket
organisatoriska innovationssystemet (Van Lancker et al., 2016). Olika innovationsprojekt har
klustrats till innovationsresor (Van de Ven, 2017; Van de Ven et al., 2008) och Trafikverkets
och dess samverkande aktorers innovations- och omstéllningsformaga har definierats och
studerats med ett explorativt angreppsétt dar vi pendlat mellan empiri och teori (Dubois &
Gadde, 2002, 2014).

3.1.Studerade innovationsresor

| forstudien till detta forskningsprojekt studerades sju “lyckade” innovationsresor. Att
innovationsprojekten som utgjorde innovationsresorna beddémdes som “lyckade” av
representanter fran Trafikverket innebar resorna pa olika séatt tagit sig forbi kanda hinder eller
utmaningar (Norefjall & Fernqvist, 2019).

Resultaten fran forstudien visar att innovationsresor ar ett fungerande sétt att klustra och
organisera innovationsprojekt for att identifiera processer inom Trafikverkets organisation och
mellan Trafikverket och externa aktérer. Innovationsresor lyfter fram en annars dold” process,
i bemarkelsen att relationen mellan olika innovationsprojekt séllan finns beskriven eller ar kand
i sin helhet av inblandande individer. Forflyttningen som sker i en innovationsresa mot en
onskad framtid ar darfor ibland svar att synliggora eftersom den gar utanfor granserna for
enskilda innovationsprojekt och organisatoriska processer. En innovationsresa stracker sig ofta
over lang tid och manga ganger uppmarksammas inte innovationsprojektens bidrag i det storre
perspektivet utan de utvarderas endast pa mer kortsiktiga kriterier.

Nedan presenteras tre olika innovationsresor. Vi har valt att presentera dessa resor mycket
kortfattat trots att &tminstone tva av dem ar “’storre” innovationsresor som har utvecklats under
flera ar. Syftet med dessa korta presentationer &r att belysa olika aspekter av innovations- och
omstéllningsférmagans betydelse for samskapande av nya innovativa losningar och hallbara
omstéllningar. Den forsta resan (Vintervag) beskriver innovativa satt att diagnosticera
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tillstandet for vintervdgar och folja upp vinterviaghdllning®. Flera av projektets
framgangsfaktorer ar redan studerade och har lyfts fram exempelvis i Asp mfl (2021). Vi
kompletterar dessa med att illustrera hur innovations- och omstallningsférmaga bidra till att
lanka samman innovationsprojekt som ror sig mellan olika organisatoriska processer.
Beskrivningen av denna resa belyser darfor specifikt utmaningar som ar kopplat till strukturella
lager inom en organisation eller ett organisatoriskt innovationssystem.

Den andra innovationsrean (Nollvisionen) ar sedan tidigare valstuderad och har bland annat
legat till grund for ett antal vetenskapliga publikationer om policyutveckling och forandring (t
ex (M.-A. Belin, 2016; M.-A. Belin & Tillgren, 2013; Fleisher et al., 2016)). Genom att belysa
hur en handfull individer succesivt fick ett 6kande antal kollegor och personer fran andra
organisationer att engagera sig i nya lésningar i linje med nollvisionen bidrar den har
beskrivningen i forstahand med ny kunskap om hur Nollvisionen i praktiken och steg for steg
fick faste i svenskt trafiksékerhetsarbete.

Dessa forsta tva beskrivningar ar tillbakablickar och visar pa processer och utmaningar inom
”lyckade” och redan genomforda innovationsresor. Den tredje innovationsresan (Nollutsl&pp
fran gula arbetsmaskiner) ar daremot en pagaende innovationsresa som dessutom befinner sig
i ett relativt tidigt skede. Denna innovationsresa anvands darfor for att belysa hur
affarsekosystem kan formeras. Innovationsresan belyser dven en fraga som latt uppstar i tidiga
skeden inom en omstallning och som kopplar till upphandling, namligen hur upphandlas nagot
som annu inte finns?

| n&sta avsnitt presenteras ett mer sammanlénkat larande om vilken roll Trafikverkets och dess
samverkande aktdrers innovations- och omstéllningsférmaga har spelat for samskapandet av
nya innovativa lésningar och hallbara omstallningar.

3.2. Vintervag: En resa genom inom-organisatoriska lager

Vart forsta exempel kommer fran verksamhetsomradet underhall som forvaltar, underhaller
och utvecklar vag- och jarnvagsnéatet och dess tekniska system. Figuren nedan (figur 5) visar
organisatoriska processer pa tre nivaer. Varje organisatorisk process innehaller delar av det
organisatoriska innovationssystemets tre faser: idéutveckling och behov (idéfas), innovation
och utveckling (innovationsfas), kommersialisering och nyttiggérande
(kommersialiseringsfas). Inom organisationen dr det vanligt att organisatoriska processer (dvs
de horisontella processerna mal och vision, strategisk och operativ i bilden nedan) utvarderas
var och en for sig. Fran ett innovationsreseperspektiv hanger dock dessa organisatoriska
processer ihop &ven i vertikalled eftersom de bidrar till ovanliggande organisatoriska process.
Ett projekt kan exempelvis anses vara operativt lyckat, trots att inte bidrar till en 6verliggande
organisatorisk process. Genom att anldgga ett innovationsreseperspektiv kan vi dock visa hur

3 Vintervdg bendmns dven som en innovationsresa i férordet pa Trafikverksrapporten Inférande av Digital
Vintervaglagsinformation — ”Digital Vinter” (Asp et al., 2021).
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innovationsprojekt ”fardas” genom de olika processerna och vilka vertikala kopplingar som
finns mellan de organisatoriska processerna.

Innovationsprocess och organisationshierarki

"Innovationsférmaga”i relation till utmaning/omstélining i transportsystemet

e e m MEO[I & ViSion

Strategisk process— Upphandling i relation till utmaning/omstélining

Behov Marknad Implementering :.\ Utvardering Strategisk
Projekt/aktivitet — Upphandling i relation till innovationsprocess
e Forfragnings- Anbuds- Tilldelnings- -
Uppd[ag e Ope rat v

Figur 5: Innovationsprocessens tre olika faser (idéfas = ljusbld; innovationsfas = mellangron;
kommersialiseringsfas = morkbla), organisatoriska hierarkier och deras inbérdes beroenden.

Trafikverket har ansvar for att se till att vintervagarna ar tillrackligt sno- och isfria och farbara
i hela landet. Det &r ett kostsamt arbete som upphandlas av externa entreprendrer.
Innovationsresan Vintervag har sin utgangspunkt i forvaltningen och upphandlingskontrakten
av snorojning. | det gamla séttet att jobba gjordes antagandet att entreprendren skulle se till att
vagarna var helt is och snofria. Nar det behdvdes skulle entreprendren ut och ploga, sanda,
salta etc. Uppféljningsmetoderna som anvéandes handlade om att méta friktion pa vagbanan
med hjalp av friktionsvagnar och matstationer. Uppfoljningen byggde pa stickprov fran
vagnétet.

Innovationsresa startar pa forvaltningsniva dar behovet av nya lésningar for uppféljning av
befintliga kontrakt egentligen har funnits lange (se figur 6). Déar inser nagra aktorer pa
Trafikverket i samverkan med aktorer i deras vardenatverk att det finns nya béttre sétt att fa in
data kring tillstandet pa vagarna, bland annat fran fordonstillverkare och deras indata i realtid
fran sina fordonsflottor. (1) De befintliga kontrakten tillater inte den nya metoden borjar
anvandas direkt for att folja upp snoréjningen i stéllet for den metod som anges i kontrakten.
(2) Ett utvecklingsprojekt med foretag i Trafikverkets organisatoriska innovationssystem
startas och en mojlig metod att folja upp snorojningskontrakt tas fram. Metoden bygger pa
teknik som sitter i manga fordon och som kan leverera indata om vagens tillstand. (3) Det finns
flera mojliga leverantorer och tekniken skulle kunna upphandlas. Den omedelbara barridren
innovationsresan stotte pa var att den nya metoden for uppféljningen av tillstandet pa vagarna
inte gick att anvanda direkt i nya upphandlingar eftersom den inte passade in i den kontrakts-
och ersattningsmodell som anvéndes i forvaltningen. (4) Metoden att folja upp vagtillstandet
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utvecklas vidare i ett forskningsprojekt efter beslut pa en mer strategisk forskningsniva.
Innovations och utvecklingsarbetet genomfors pa en verksamhetsniva i projektform i
samverkan med forsknings- och utvecklingsaktérer och foretag i Trafikverkets
innovationssystem. Beslutet om satsningen tas pa en hogre niva i organisationen. (5) Barridren
for anvandande av den nya metoden &r fortfarande barridrer i den befintliga kontrakts och
affarsmodellen for vintervaghallning. (4) Behovet av en andrad uppféljningsmetod och en
andrad kontrakts och affarsmodell for tillstandet pa vag och underhall lyfts till en hogre
mal/visions niva i organisationen.

Trafiksakerhet och samhallsnytta lyfts in i relation till kostnader for kontrakt och uppféljning.
(6) Ett projekt/initiativ genomfordes for att ta fram ett inriktningsdokument for
vintervaghallning (en sorts fardplan). En strukturerad externt framtagen GAP-analys
genomfors. Samverkan i Trafikverkets organisatoriska innovationssystem mellan
entreprendrer och akerinaringen genomfors. | arbetet 6ppnas det i projektform upp for dialog
och samverkan mellan det vi kallar ”stupréren” i organisationen: upphandling, planering,
anlaggning och underhall. Dokumentationen pekar ut en gemensam bild av nulaget, var
deltagarna och Trafikverket vill uppna vill och hur det gar att ta sig dit. (7) Den héar fasen i
innovationsresan, att samverka kring idé och behov och att inventera och prioritera atgarder,
genomfors pa en strategisk niva och den samverkan som sker éver stupror och beslut som tas
sker darfor pa en mer 6vergripande niva. Ofta genomfors den har delen av innovationsresan
som ett samverkansprojekt. De barridarer som man vervinner ar avsaknaden av bred samverkan
(bade internt och externt) och troghet i systemet och regelverket kring underhallskontrakten.
Metoden utvecklas vidare i ett storre forskningsprojekt efter beslut pa en mer strategisk
forskningsniva i samverkan med Trafikverkets OIS. Innovationsresans kommersialiseringsfas
pabdrjas genom att test av genomforbarhet gors. Test och demo genomfors i projektform och i
samverkan med Trafikverkets OIS. (8) Beslut fattas slutligen om att férandra utférarmodellen
och upphandlingsmodellen for leveransen "tillstindsmaétt vag (vintertid)”. Det finns ett tydligt
agande for de slutgiltiga effekterna (battre vintervaghallning till gagn for trafikanter).
Genomforandet av forandringen sker som verksamhetsutveckling och beslut om prioritering
och resurser sker pa en strategisk niva. (9) Kommande upphandling kan inkludera de nya
metoderna for uppfoljning av tillstandet och innovationen realiseras genom ett nytt kontrakt
med nya entreprendrer. Effekter av de nya kontrakten kan darefter foljas upp pa strategisk niva
och utvérderas mot behovet.
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Innovationsresan foljer inte given process eller hierarki

7 6

"Innovatiorfsférmaga” i relatipn till utmaning/omstal | ansportsystemet
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Mal & vision
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Figur 6: Innovationsresan genom innovationsprocessens tre olika faser och nivaer.

Den har innovationsresan &r ett tydligt exempel pa hur innovations- och omstallningsformaga
kan lyfta en innovationsresa i organisationens olika hierarkier och ta sig 6ver barriérer. Det &r
vart att poangtera att den har innovationsresan tog narmare 10 ar fran idé till full
implementering. Det finns givetvis inga riktlinjer for hur lang tid en innovationsresa ska ta,
men en av Trafikverkets utmaningar ar att accelerera tiden for innovationer att sla igenom om
man ska na malen fér omstallning. Vidare tydliggor bilden av kopplingarna mellan de
organisatoriska processerna att en innovationsresa som studeras i detalj inte foljer forvantade
processer eller strukturer. En innovationsresa ar kaotisk men den &r aldrig slumpmassig.

3.3. Nollvisionen: Tillsammans mot en gemensam framtid

Vart andra exempel kommer fran den radikala forandringen av sakerhetsfilosofi som Iag till
grund for Riksdagens beslut on nollvisionen 1997. Nollvisionen och dess paverkan i
trafiksystemet dr en innovationsresa dar vi gor en aterblick pa tillkomsten av ett paradigmskifte.
Trots att vi idag kénner nollvisionen som en sjalvklar ledstjarna for dagens trafiksystemsarbete,
sa var idén, nar den presenterades i mitten pa 1990-talet, radikal med stora forandringar i ansvar
och praktiker, bade inom davarande Véagverket och hos andra aktorer. Aktiviteterna och
handelseutvecklingen under tillkomsten av nollvisionen, dvs fran idé till beslut i Riksdagen,
kan darfor vara larorika att aterbesoka for dagens arbete med hallbara omstéllningar. Det
snabba h&ndelseforloppet kan dven lara oss hur vi kan accelerera innovation for omstéllning.

Nollvisionen och dess tillkomst finns beskriven i flera vetenskapliga publikationer. Pa
Trafikverkets hemsida gar det att lasa:
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”Nér Nollvisionen presenterades 1995 viande den synen pa trafiksdkerhetsarbete
upp och ner, och manga var skeptiska. Men steg for steg vann idéerna mark. Bakom
Nollvisionen stod en grupp trafiksakerhetsexperter, ledd av Claes Tingvall,
trafiksakerhetsdirektor pa Vagverket (fran 2010 Trafikverket).

Hosten 1997 tog den svenska riksdagen ett historiskt beslut. Med en stor majoritet
bestdmde den att Nollvisionen ska ligga till grund for arbetet med trafiksakerhet.
Darmed gick vi fran att lagga kraften pa att forebygga olyckor till att fokusera pa
att ingen ska do eller skadas allvarligt i trafiken™.

| det har forskningsprojektet har vi intresserat oss for hur en radikal vision kunde fa féste och
leda till ett Riksdagsbeslut under loppet av tre ar? Hur gick det egentligen till nar nollvisionen
steg for steg vann mark? For att besvara dessa fragor och dra lardom av ett tidigare
paradigmskifte har vi fokuserat pa de forsta tre aren, mellan det att idén presenterades till dess
att policyn beslutades i Riksdagen. Innovationsresan om nollvisionen startar darfor i
tillkomsten av vision om att ingen ska skadas allvarligt eller dodas i trafiken.

Idén till nollvisionen foddes av Claes Tingvall. Vid tidpunkten var han trafiksakerhetsexpert
och nyanstalld pa davarande Vagverket som trafiksakerhetsdirektor. Tillsammans med en liten
grupp trafiksakerhetsexperter utvecklades snabbt ett nytt systemperspektiv pa trafiksakerhet.
Det nya perspektivet byggde pa att den som haller sig till géallande lagar och trafikregler skall
inte behova riskera att forolyckas eller déda nagon annan pa grund av ett misstag. Och det &r
alltid den minst skyddade trafikanten som utgoér mattstocken. Nollvisionen lyfter tydlig fram
betydelsen av manskligt liv och faststéller att mobilitet bor var en funktion av sékerhet.

Nollvisionen satte en ny riktning for det svenska trafiksékerhetsarbetet genom att alla aktorer,
fran vagdesigner och biltillverkare till trafikanter, fick ansvar for trafiksakerhet. Detta var helt
emot davarande paradigm, som snarare hade fokus pa att informera och utbilda trafikanter for
att minska antalet misstag som ledde till svara olyckor.

Nollvisionen exemplifierar en tdmligen radikal fordndring av arbetssétt, ansvar, befogenheter
och kultur kopplade till trafiksakerhet. Och det ar orimligt att anta att sadan forandring kan
genomdrivas av en liten grupp individer. | alla fall i ett demokratiskt samhélle. Nér vi tittar
narmare pa hur nollvisionen steg for steg fick faste i svenskt trafiksakerhetsarbete framtrader
en resa dar nollvisionen successivt inkluderade fler och fler aktérer. Genom att bérja med att
prata om nollvisionen, dvs lagga fram etiska och vetenskapliga argument, och sedan visa pa
effekterna genom vetenskapliga studier och sammanstéliningar av data, kunde ké&rntruppen av
trafiksdkerhetsexperter successivt engagera fler och fler individer. Men det racker inte med att
presentera data pa ett och samma sétt for alla tankbara intressenter. Visionen, eller narrativet
om visionen, maste ocksa anpassas sa att olika intressenter finner det attraktivt och vill
engagera sig i att testa och utveckla visionen i sitt sammanhang. Anpassningen av visionen

4 https://bransch.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-
trafiksakerhetsarbete/Nollvisionen/
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kallas for kontextualisering (Garud et al.,, 2014) och innebdr i korthet att visionen
situationsanpassas genom att formedlas pa olika sétt till olika intressenter. En entreprenor,
tillexempel, berattar om sin idé pa ett satt for sin familj och pa ett annat satt for en investerare
— men grundberéttelsen &r alltid den samma.

Situationsanpassningen av ett narrativ kan genomforas pa tre olika satt: genom praktik, dvs att
prata om, utveckla argument eller exemplifiera i praktiken; relationellt, dvs att mojliggora for
andra att ta del av och engagera sig i narrativet; eller via struktur, sa som att utveckla strategier,
planer eller milstolpar.

Nar vi féljer nollvisionens forsta ar ser vi att karntruppen av trafiksakerhetsexperter initialt
anpassade idén om nollvisionen genom att bland annat kommunicera att personsakerhet i
trafiken &r lika sjalvklar som personsékerhet i andra sammanhang (t ex i byggbranschen). For
att na ut bredare och argumentera for nollvisionen utvecklades tidigt etiska argument och ett
systemperspektiv for trafiksakerhet som inkluderade bade fordon, hastighet och vagdesign. For
att distribuera ansvaret for trafiksakerhet fran att endast galla foraren av ett fordon till att dven
involvera flera aktorer borjade detaljerad information om hur alvarliga trafikolyckor skulle
kunnat undvikas att presenteras. Dialoger initierades kring exempelvis hastighet och alkohol.
Och politiska styrdokument och infrastrukturella satsningar genomfordes.

Né&r vi sammanstaller det initiala arbetet for att etablera nollvisionen ser vi att karntruppen av
trafiksakerhetsexperter agerade som institutionella entreprendrer (Battilana et al., 2009).
Genom en intuitiv formaga att anpassa visionen (Garud et al., 2014) lyckade karntruppen av
trafiksdkerhetsexperter att successivt involvera ett 6kande antal engagerade individer och
aktorer. Allteftersom snobollen véxte utvecklades ocksa anpassningen av narrativet (se figur
7).

Forverkligandet av nollvisionen, under dess forsta ar nar motstandet fortfarande var starkt,
skedde alltsa successivt och i olika sammanhang tillsammans med individer. Dessa individer
engagerade sig eftersom kérntruppen av trafiksakerhetsexperter lyckades anpassa narrativet om
nollvisionen efter den som lyssnade. Politiker fick en beréttelse, chefer en annan, kollegor en
tredje och sa vidare. Pa sa satt fick karntruppen av trafiksakerhetsexperter fler och fler att
bestdamma sig for att bli delaktiga i att omsétta visionen. Ju fler individer som blev intresserade
och som bestdmde sig for att bli delaktiga, desto mer "momentum” fick nollvisionen for att
steg for steg fa faste i svenskt trafiksakerhetsarbete. Vi bor alltsa tanka pa nollvisionen (och
liknande forandringsprocesser) som en Kkollektiv process, initierad av en liten grupp
nyckelindivider men som successivt vaxer sig starkare for att till slut fa egen kraft och sa kallad
agens”. Formagan hos nyckelindividerna att anpassa presentationen av noll visionen var alltsa
avgorande for hur idén om en ny riktning for trafiksakerhet kunde fa faste och snabbt etableras
som ett nytt paradigm. Det ar darfor vart att papeka att det inte ar sjalvklart att personer med
specifika roller och ansvarsomraden, sasom chefer och beslutsfattare, har de fardigheter som
kravs for att fa andra individer att intressera sig for och engagera sig i kollektiva
forandringsprocesser.
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Figur 7: Arbetet med nollvisionen under de forsta aren for att engagera olika intressenter.

Aven om vi i den har korta beskrivningen har uppehallit oss vid de forsta aren av nollvisionen
sa fortsatter nollvisionen att ha stor inverkan pa upphandling och utvecklingen av
trafiksékerhetsarbetet. | februari 2020 beslutade exempelvis Regeringen om ett nytt etappmal,
dar antalet omkomna i végtrafiken ska halveras till ar 2030, och allvarligt skadade ska minska
med minst 25 procent, i jamforelse med utfallen &r 2017-2019.

3.4. Nollutslapp fran gula arbetsmaskiner: Samverkan for framvaxande vardesystem

Inom ramen for det nu pagaende arbetet Fardplan 2050, som syftar till ett fossilfritt Sverige
2050, har gula arbetsmaskiner, eller entreprenadmaskiner, uppmérksammats (WSP Sverige
AB, 2012). Anvandning av gula arbetsmaskiner genererar betydande koldioxidutslapp men
maskinerna finns inom flera samhéllssektorer och det totala utsldppet ar darfor oklart.
Trafikverket har borjat utreda omradet och oversiktligt redovisat vilka potentialer som finns
och vad som kravs for att dessa ska kunna utnyttjas. Denna tredje innovationsresa ar saledes i
uppstarten. Och till skillnad fran de tidigare tva resorna dar vi har kunnat blicka tillbaka pa en
forandring foljer vi nu med pa den nystartade resan om fossilfria arbetsmaskiner.
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EUs mal for transportsektorn innebar en utslappsminskning av klimatpaverkande gaser med
minst 60 procent fram till 2050 jamfoért med 1990. Sverige har dock satt ett &n mer ambitidst
klimatmal och vill att transportsektorn ska ha 0-utslipp av koldioxid 2050 och redan 2030 ska
fordonsflottan vara helt oberoende av fossila drivmedel. Torts de ambitiésa klimatmalen for
transportsektorn saknas motsvarande klimatmal for arbetsmaskiner.

Arbetsmaskiner anvénds i flera olika samhallssektorer, sa som exempelvis gruv-, skogs- och
anlaggningsindustrin. Manga arbetsmaskiner &r anpassade till respektive naring och
forutsdttningarna  for exempelvis elektrifiering skiljer sig markant mellan olika
tillampningsomraden. Arbetsmaskiner skiljer sig aven at i storlek. Sma maskiner anvands t ex
for arbetet i stadsnara park och natur, medan stérre maskiner anvands vid jordbruk och storre
vaginfrastrukturprojekt.

For Trafikverket skulle det (i teorin) kunna vara mojlighet att utforma upphandlingen av
entreprenader i linje med de miljopolitiska malen, vilket i sin tur skulle kunna driva
utvecklingen av utslappsfria arbetsmaskiner i ©nskad riktning. FOr vissa typer av
arbetsmaskiner har detta redan skett, t ex mindre arbetsmaskiner for stadsnara park och natur
samt arbetsmaskiner inom gruvnaringen. Har har elektrifieringen kommit langt. Nagra av
anledningarna ar att sma arbetsmaskiner saljs i stort antal och for i bade stadsmiljon och vid
gruvan ar tillgangen pa el tillracklig for att etablera en laddinfrastruktur. For arbetsmaskiner
vid vég- och jarnvagsbyggen ser dock forutsattningarna annorlunda ut. Aven om tekniken &r
tamligen utvecklad for gula arbetsmaskiner med nollutslépp saknas forutsdttningar
laddning/tankning och upparbetade strukturer fér fordonsundrehall och service. Detta skapar
inte bara problem i den dagliga driften utan innebar ocksa en ¢kad risk for att fordonen blir
obrukbara under langre perioder.

Resultaten fran innovationsresan visar att en central utmaning for Trafikverket &r att utforma
en upphandling for nollutslapp pa arbetsmaskiner i ett sammanhang déar det saknas ett
affarekosystem. Finns inte forutsattningar for t ex fordonsservice eller mgjlighet att tanka/ladda
pa ett effektivt och sakert sétt blir upphandlingsverktyget tamligen tandlost. Precis som alla
andra aktorer har Trafikverket begransad radighet pa olika systemnivaer och kan darfor inte
upphandla l6sningar for alla delar av ett system. Innovationsresan nollutslapp for gula
arbetsmaskiner illustrerar darfor vikten av ett flernivaperspektiv (figur 8).

| ett flernivaperspektiv beaktas utvecklingen av innovation till omstallning pa flera
systemnivaer. Pa alla systemnivaer pagar l6pande processer for innovation- och omstéllning.
Dessa processer kan generaliseras till fyra faser som standigt aterupprepas: reflektion, analys,
experiment och implementering. 1 dessa faser Oppnas och stdngs olika “fonster” mot de
narliggande systemnivaerna. Faserna aterupprepas med olika hastighet pa respektive
systemniva — och ju hogra upp i systemniva desto langre tid for varje cykel. For att en
innovation skall kunna inkluderas pa en hogre systemniva kravs alltsa tajming.
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Figur 8: Flernivaperspektivet (anpassat fran (Geels, 2005))

Genom att anpassa ett innovationsprojekt till motsvarande faser pa en eller flera systemnivaer
blir det alltsa lattare att agera och paverka i linje med utvecklingen av en vardekedja eller ett
innovationssystem. | Trafikverkets arbete, och inom transportsystemet som helhet, pagar det
hela tiden mangder med innovationsprojekt samtidigt som det pagar storre och trégare
omstéllningsprocesser pa hogre systemnivder. En tydlig utmaning inom den har
innovationsresan (och antagligen for Trafikverket generellt) dr att mandvrera kluster av
innovationsprojekt (dvs innovationsresor) sé att olika systemnivéer paverkar varandra i “ritt
riktning”.

For underlatta mandvrering mellan systemnivaerna har vi utvecklat en flernivdmatris” som vi
applicerat pa projekt som handlar om att utveckla gula arbetsmaskiner med nollutslapp (se figur
9). Genom matrisen skapas forstaelse for hur innovationsprojekt hanger ihop med 6verordnade
systemnivaer. Med matriser for flera innovationsprojekt som klustrats till en innovationsresa
byggs forstaelsen for hur innovationsresan kan paverka pa olika systemnivaer. For en
innovationsresa dr de dvre systemprocesserna de samma for manga projekt, men projekten kan
bidra till de Gvre processerna i olika faser och pa olika satt.
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Figur 9: Matris for flernivaférankrings tillampad i innovationsresan Nollutslapp fran gula
arbetsmaskiner.

4. Lardomar fran studerade innovationsresor

4.1. Innovationsresor

En innovationsresa bestar av ett kluster, eller en svarm, av innovationsprojekt dar varje projekt
har sina malsattningar, men dar hela forandringsprocesser drivs av en vision, mission eller en
onskad framtid. Innovationsresor &r inte en linjér, forutsagbar, process, bestaende av pa
varandra féljande steg, som exempelvis, definiera behov, idéformulering, teknikutveckling,
test och kommersialisering. En innovationsresa &r snarare en icke-linjéar, men ej slumpmassig,
sammanséattning av aktiviteter som upprepas over tid och pa olika systemrelaterade nivaer,
bade internt och externt i det sa kallade innovationssystemet.

Att betrakta fordndringsprocesser genom innovationsresor mojliggor for en symbios mellan
innovationsprojekt som annars inte har nagon formell koppling. Det innebér att enskilda
innovationsprojekt &ven kan uppskattas (och utvarderas) utifrdn deras bidrag till
systempaverkan. En lardom vi kan dra i det har forskningsprojektet ar alltsd att klustra
innovationsprojekt till innovationsresor fungerar mycket bra, bade for att leda en
omstallningsprocess inom ett innovationssystem, men &dven som intern analys- och
dialogmodell.
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Att anlagga ett innovationsreseperspektiv skiljer sig alltsa fran innovationsledning som handlar
om att vara systematisk och effektiv i innovationsarbetet. Innovationsledning ar en central del
av innovationsférmagan eftersom det metodik hanterar resurser, processer och att larande i
enskilda innovationsprojekt. Innovationsledning &r dock helt neutral i relation till vad for
innovationer som skapas och vilken forandring som vill uppnas. Ett innovationsreseperspektiv
kompletterar darfor innovationsledning genom att addera en riktning och kraft i en
forandringsprocess mot en 6nskad framtid. Att man6vrera en innovationsresa innebar alltsa att
fokusera pa vad flera innovationsprojekt tillsammans leder till.

| manga fall ligger Trafikverkets innovationsprojekt helt i linje med utvecklingen och trender
inom innovationssystem och samhéllsutvecklingen. Ett exempel pa detta &r innovationsresan
Vintervag som i stort sett foljer utvecklingen kring digitalisering i Sverige. Dock kunde
Trafikverket, tillsammans med andra aktorer, bidra till att driva och accelerera utvecklingen av
digital vintervaghallning eftersom flera nyckelpersoner i innovationsresan, intuitivt lankade
samman olika innovationsprojekt under langre tid. Genom det som vi idag kallar for
innovations- och omstéllningsformaga lankade nyckelpersonerna samman ett nystan av olika
projekt, aktorer och organisatoriska nivaer och skapade en sammanhallen resa forbi flera
barridrer mot en dnskad framtid.

Att anlagga ett innovationsreseperspektiv innebér alltsa inga stora férandringar utéver att
medvetet klustra innovationsprojekt till innovationsresor, arbeta aktivt for att 1anka mellan
olika systemnivaer och medvetandegdra en pagaende omstallningsprocess. Genom att delegera
ansvar for uppfoljning och mandévrering av enskilda innovationsresor ges ytterligare
forbattrade forutsattningar att verka for och bidra till omstéllningar som strécker sig utanfor
Trafikverkets egen verksamhet.

Att delegera ansvar for formering, uppféljning och manévrering av innovationsresor behéver
nddvandigtvis inte innebdra forandrat ansvar av eller inom innovationsprojekt. Det behdver
heller inte innebdra nya roller i chefslinjen utan kan fordelas mellan befintliga roller i
organisationen. Vi ser att rollen som strateg kan ha en position i Trafikverkets organisation for
att formera innovationsresor (dvs att klustra olika innovationsprojekt till en innovationsresa),
mandvrera och gora uppféljningar av innovationsresor utifran dess paverkan pa utvecklingen
av ett innovationssystem och en tankt framtid. Vilka roller inom Trafikverket och dess
samverkande aktorer som i praktiken kopplar till formering, uppféljning och mandévrering av
innovationsresor behover dock beforskas vidare.

Att mandvrera innovationsresor dr dock en funktion som innebér ett sérskilt engagemang. Detta
utesluter inte att det ar samma person som bade formerar, mandvrerar och féljer upp
innovationsresan. | de innovationsresor som vi har studerat har vi funnit att innovationsresorna
har varit mandvrerade av bade experter, direktorer och strateger. Dessa individer inte alltid haft
ett sarskilt ansvar for att driva en forandringsprocess utan kan snarare karaktariseras som
“eldsjdlar” som drivs av en vision. Eldsjélarna ar aterkommer i alla de innovationsresor som vi
har studerat och vi har valt att kalla dessa for reseledare”. Vi ser att rollen som reseledare gar
att likna vid en facilitator, ungefér som det finns innovationsledare. Reseledaren ror sig ”inom
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en resa” och kan aktivt rora sig mellan olika innovationsprojekt. Reseledaren har
expertkunskap och bor identifieras (t ex av strategen) bland de innovationsprojekt som klustrats
samman till en innovationsresa.

En innovationsresa &r inte nodvandigtvis planerad eller sekventiell, dvs klustrade
innovationsprojekt behdver inte bygga pa varandra i en planerad foljd. Formeringen,
uppfdljningen och mandvreringen av innovationsresor bestar snarare av en férmaga att kunna
hantera olika systemnivaer (dvs kunna rora sig mellan de olika nivaerna projekt, organisation
och vérdesystem), géra avvagningar mellan olika beslutslogiker och mojliggora for samverkan
internt och mellan olika aktdrer. Reseledaren och strategen komplettera darfér varandra med
expertkunskap och systemperspektiv®.

4.2.Innovations- och omstallningsférmaga

Nar vi blickar tillbaka pa de innovationsresor som vi har valt att studera sa kan vi skissa upp
relativt ssmmanhéngande processer fran idé till systempaverkan. Nagot som framtréader relativt
tydligt i dessa innovationsresor ar vikten av att det (atminstone hos vissa av de involverade)
finns en formaga att inspirera, koordinera och effektuera mot en tankt framtid. Nagon som
haller ihop hela resan och som driver innovation for omstallning. Dock &r denna formaga inte
tidigare strukturerad eller analyserad. Vi har i detta forskningsprojekt valt att kalla den for
innovations- och omstallningsformaga.

Resultaten i projektet visar att utvecklingen av innovation for omstallning sker 6ver flera olika
inom-organisatoriska nivaer och pa flera olika systemnivaer, parallellt. Innovationsresorna
illustrerar tydligt vikten av visioner om genomgripande forandringar for bade tekniska och
sociala innovationer. Utveckling och forverkligande av systempaverkande innovation drivs av
formagan att bade kunna driva innovation, att agera mot en tankt framtid och att kunna
syntetisera information fran flera olika systemnivaer.

Vid sidan av innovationsformaga framtrader darfor aven ett relativt tydligt behov av en tidigare
”dold forméga” — eller nagot som, i de resor vi har studerat, verkar ha uppstatt ad hoc och
beroende pa erfarenheter, gruppsammansattningar eller andra faktorer. Vi har valt att kalla
denna formaga for "omstallningsformaga”. Foljande definitioner av innovations- och
omstallningsférmaga har vuxit fram under projektet:

- Innovationsformaga: Att bidra till utveckling och acceleration av produkter, tjanster
och processer som utvecklas i riktning mot en dénskad framtid.

- Omstallningsformaga: Att med stod av systemperspektiv agera proaktivt for att bidra
till utveckling av nya hallbara praktiker, logiker och teknologier.

5> Notera att rollerna reseledaren och strategen kan involvera fler dn en individ.
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Vi ar Overtygade om att det gar att starka innovations- och omstéllningsférmagan i en
organisation genom att mer systematiskt synliggora och utveckla exempelvis systemforstaelse
och systemorienterade stod. Systemforstaelse innefattar kunskap om det néarliggande
innovationssystemet och forstaelse for hur praktiska initiativ bidrar till Gvergripande
samhélleliga malséttningar. Systemorienterade stod innefattar formagan att kunna mandvrera
mellan motstridiga malsattningar och att kunna vikta olika typer av evidens, sd som
forskningsresultat och praktisk erfarenhet.

4.3. Upphandlingens centrala roll for innovationsresan

Detta forskningsprojekt har haft ett sarskilt fokus pa innovationsresor som pa olika satt
inkluderar upphandling och atgardssvalstudier. Upphandling ar ett centralt verktyg for
omstéllningen av ett innovationssystem (Edler & Boon, 2018; Edler & Uyarra, 2013;
Wesseling & Edquist, 2018). For tidiga faser i innovationsresorna har vi anvant Technology
Readiness Level (TRL) skalan eftersom TRL nivaer ar vél etablerat inom Trafikverket. For att
forsta utvecklingsfaserna av en innovationsresa har vi dven beaktat utvecklingen av
marknaden, eller nischen, relaterade till de innovationer som inkluderats i resan.

Resultaten visar att alla de innovationsresor som vi studerat, bade i det férberedande
forskningsprojektet och i huvudprojektet, foljer den S-kurva som innovationslitteraturen ofta
anvander for att illustrera utvecklingen, eller spridningen, av innovation (Rogers, 1995). S-
kurvan har genomgaende fatt igenkannande nar vi anvant den i Trafikverkssammanhang.

Med utgangspunkt i de studerade innovationsresorna har vi syntetiserat sex faser for att
beskriva innovationsresan utveckling:

(i) Forskning och utveckling, konceptutveckling

(it) Prototyper och demonstration

(iii) Forsta kommersiella version/ marknadsintroduktion
(iv) Nischmarknad

(v) Tillvéxt/uppskalning

(vi) Storskalighet/standardisering

Som illustreras i figur 9 utvecklas innovationsresan fram till och med fas (iii) Fo6rsta
kommersiella version/marknadsintroduktion dar utvecklingen sedan latt planar ut, innan den
pa nytt tar fart i fas och utvecklas via (iv) Nischmarknad till (vi) Storskalig standardisering. |
de innovationsresor som vi har studeras har vi sett exempel pa innovationer som initierats, men
som annu inte hittat sin marknad, men dar andra alternativ vuxit fram och pa sa satt dragit resan
vidare in i nésta steg. | innovationslitteraturen anvénds begreppet ”the valley of death” for att
beskriva den fasen och den exemplifieras ofta med utmaningar som &r kopplade till att en
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innovation inte langre far utvecklingsfinansiering eller statligt stod utan maste klara sig med
intakter fran forsaljning och marknaden.

| teorin utvecklas marknader nar det finns efterfragan pa I6sningar. De innovationsresor vi har
studerat initieras oftast av ett behov av I6sningar som inte finns pa marknaden. Det borde leda
till att nar I6sningarna initierats pa marknaden skulle efterfragan bidra till utveckling av nisch
och tillvaxtmarknader. | vissa fall verkar det dock inte fungera och en av anledningarna kan
vara att Trafikverket, som sjdlva haft behovet av losningen, inte fullféljer upp med storre
upphandlingar som i sin tur bidrar till att skapa marknad och na lagre priser genom storskalighet
etc. Resultaten fran de studerade innovationsresorna visar tydligt att upphandlingens betydelse
inte slutar nar den forsta produkten eller 16sningen &r pa marknaden. Det verkar vara avgorande
for manga innovationsresor att upphandling i tidiga faser foljs upp med storre upphandlingar
nar produkten ar i sin nischutveckling pa marknaden och nar den ska skalas upp.

| de innovationsresor vi har studerat har vi sett att en av forklaringarna till att Trafikverket inte
foljer upp marknadsintroduktioner med stdrre volymer ar att det delvis &r andra personer,
logiker, budgetar och processer nér en innovation ska dverga till att bli en del av den vanliga”
upphandlingen. Det uppstar ett slags “glapp” mellan innovation och ”den vanliga”
verksamheten. Upphandling &r ett regelstyrt omrade och det &r delvis olika regelverk och
processer for olika sorters upphandlingar under innovationsresans utvecklingsfaser. Vi har
darfor gjort en uppdelning mellan upphandlingsformer i de tidiga faserna och upphandlingens
betydelse for olika faser i marknadsutvecklingen efter marknadsintroduktionen. Detta
illustrerar vikten av att Trafikverket upphandlar innovationen i den utvecklingsfas den befinner
sig. For att illustrera de olika upphandlingsfasernas roll for innovationsresan har vi valt att dela
in dem i Customer Readiness Level (CRL) och lagt in dem i samma modell som de mer
tekniska TRL-faserna (se figur 10).

CRL Exempel pa glapp:
1 Upphandling

Transition /

Escalation

Early
market
First
customer __/
PPI ﬁ _____________________________________
PCP /
R&D
o
" » TRL RI
R&D Prototype Lt sal Nisch Growth Scale & SE
Concept Demo HuEEl market [ consistency

Figur 10: lllustration av ”glappet” mellan innovation och ”vanlig” upphandling.
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Flera av de innovationsresor vi har studerat uppvisare ett glapp” mellan de olika
upphandlingsfaserna. Vi har kallat det for “upphandlingsstafetten”. Exempelvis uppstar en
upphandlingsstafett inom en innovationsresa da ett forskningsprojekt har upphandlats, men nar
det ar det &r dags att upphandla en prototyp eller testlésning sa ar det andra personer och aktorer
skoter den upphandlingen. Ibland utan vetskap om tidigare ambitioner och malsattningar. Utan
en sammanhangande koordinering i form av en innovationsresa uppstar det alltsa ofta glapp
mellan de olika faserna fran (i) Forskning och utveckling och  (vi)
Storskalighet/standardisering. Det samma galler nér det ar dags att satta kommersiella villkor
och upphandla I6sningen for forsta gangen pa marknaden. Har finns flera riskmoment for bade
upphandlande och utférande organisationer som kraver hantering och stod fran flera logiker
och perspektiv. Ur ett upphandlingsperspektiv ar det alltsa viktigt att fa en 6versikt over hela
innovationsresan. Och det ar framfor allt vid marknadsintroduktionen som behovet av
innovations- och omstallningsformagan &r som storst inom upphandlingsfunktionen.

4.3.1. Trafikverkets upphandling for omstéallningen av ett innovationssystem

Né&r en innovationsresa skall in i den mer etablerade, rutinmassiga upphandlingen, méts den
till stora delar av andra logiker. Rutinmassig upphandling handlar om standardisering, effektiva
processer och organisatorisk ekonomisk logik. Det &r inte sékert att de behov av omstallning,
nischutveckling och nya marknader som drivit innovationsresans tidiga utvecklingsfaser
beaktas i en upphandlingskontext som ar driven av kostnadsminimering och inte har verktyg
for att rakna in alla nyttor som innovationen kan ha pa andra systemnivaer i Transportsystemet.
For Trafikverkets omstallningsformaga ar det avgorande att innovationsresorna inte stannar i
den hir delen av “the valley of death” pa grund av att syftet och behovet bakom
innovationsresan inte klarar av att ta stegen i den hir “upphandlingsstafetten”. Det har séttet
att beskriva upphandlingens aterkommande roll i innovationsresorna har delvis bidragit i
utvecklingsarbetet av Trafikverkets nya satsning affaren i allt”.

For att visa upphandlingens betydelse av att efterfraga innovation i de tidiga faserna har vi lagt
in en av vara innovationsresors S-kurva i en traditionell modell for hur marknader utvecklas. |
den traditionella kurvan tar man inte med den tidigaste delen av efterfragan utan borjar med
“Early adapters”, dvs forst nér det etablerats en marknad. Detta synsatt bidrar till att skapa
“valley of death” eftersom innovativa I6sningar inte efterfragas sa att en nischmarknad kan
etableras och “early adapters” kan ta vid. Har har Trafikverket alltsa en avgorande roll i att dels
initiera nya losningar, dels medverka i skapandet av bestéllargrupper och andra former for att
mobilisera efterfragan.
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Figur 11: Hlustration dver teknikadaption éver tid. Den gula cirkeln visar hur upphandling
bryggar mellan innovationsutveckling och marknadsintroduktion (anpassad fran (Rogers,
2010)).

Overgdngen mellan (iii) Forsta kommersiella version/ marknadsintroduktion och (iv)
Nischmarknad innehaller manga barriarer, men en central barriar i de innovationsresor som vi
har studerat ar helt enkelt kdnnedom om de innovativa lésningarna som kan upphandlas. Det
ar ett vanligt problem inom upphandlingsomradet att nya losningar inte dyker upp i forstudier
och marknadsundersdkningar infor stérre upphandlingar. Kanner inte upphandlarna till de nya
I6sningarna nar upphandlingsféremalet beskrivs och kriterier tas fram ar det stor risk att
upphandlingen formuleras pa ett satt som gynnar traditionella I6sningar, missar mervarden i
nya losningar eller rent av exkluderar nya eller alternativa Igsningar. Att 6ka kdnnedom om de
tidiga stegen i innovationsresorna, sa att de klarar glappen eller véaxlingarna i
“upphandlingsstafetten” ar ett exempel pa atgiarder som kan fangas upp med en bredare dialog
kring innovations och omstallningsformagan.

4.3.2. Upphandling och fyrstegsprincipen

Nar Trafikverket ska fatta beslut om atgarder och vill driva utvecklingen racker det inte att bara
kopa produkter som ar etablerade pa marknaden. For att veta om det finns innovativa lésningar
maste man fora dialog med olika aktorer for att fa en uppfattning av vad for innovativa
I6sningar som dr ndra marknaden. Att endast forlita sig till etablerade l6sningar kan leda till att
innovationer som annu inte natt en bred marknadsintroduktion inte anvéands trots att dom
egentligen &r redo. Konsekvenserna av detta ar att Trafikverkets upphandling kan bidra till att
forsena introduktionen av innovativa lésningar och att omstéllningen saktas ner i stéllet for att
accelereras.

Ett tydligt exempel pa detta har framtratt i den dialog vi har haft med olika intressenter om

AVS metodiken. | relation till upphandlingen av de olika faserna i innovationsresan har vi
observerat vad vi skulle kunna kalla ett ”systemfel” eller i alla fall ett sétt att forklara varfor
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AVS inte leder till accelererad eller direkt effekt p& innovationsresorna. Vi har noterat att i de
fall endast losningar som finns pa marknaden efterfragas far man inte veta vad som ar pa gang.
Det finns ett inneboende dilemma i att planera manga ar framat, men bara planera med dagens
I6sningar. Ingen vagar kanske planera for exempelvis vatgasbilar, men manga innovationer har
en ganska forutsagbar utveckling, som det borde kunna ga att planera utifran. Den har
problematiken har vi illustrerat med nedanstaende modell (se figur 12). Modellen har blivit val
mottagen vid flera dialogseminarier. Harnast foljer en kortfattad beskrivning av utmaningen

med att inkludera innovativa l6sningar i fyrstegsprincipen.
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Figur 12: lllustration av utmaningen med att inkludera innovativa lésningar i
fyrstegsprincipen

Tanken bakom fyrstegprincipen &r att testa alternativ i steg 1 innan man gar vidare
till steg 2 osv. Den metoden anvands i stor utstrackning och har visat sig fungera vél.
En utmaning i att folja fyrstegsprincipen ar att de l6sningar man vill anvénda ofta
maste upphandlas. | modellen nedan lagger vi till innovationsresornas
mognadsgrader till fyrstegsprincipen. Exemplen i modellen &r pahittade for de
workshops som genomfordes. Syftet ar att illustrera hur en del I6sningar som finns
tillgangliga inte upphandlas 1 den vanliga upphandlingen utan kraver
innovationsupphandling eller forkommersiell upphandling for att realiseras. Det
leder till att mojliga steg 1 l6sningar ignoreras och man gar over till steg 2 for tidigt.

For korta projekt och ont om tid ar ofta en forklaring nar man utreder atgérder for en
brist, men det ska sattas i relation till langsiktiga inlasningseffekter av att ga till steg
3 och 4 16sningar. Finns det kdnnedom om att t ex en steg 1 I6sning snart kommer att
finnas pa marknaden genom en innovationsresa, kan det vara vart att vanta pa den

istallet for att ga Over till steg 2.



De som &r ansvariga for en AVS har ofta ett tryck pa sig att 16sa en brist i systemet
och det ar den kortsiktiga effektivitets- och driftslogiken som driver mycket av deras
beslut. Med ett storre mandat att beakta system och omstallningsperspektivet skulle
kanske de logikerna ge andra resultat.

Avslutningsvis kan vi konstatera att den inneboende problematiken som &r kopplad till
overgangen mellan (iii) Forsta kommersiella version/ marknadsintroduktion och (iv)
Nischmarknad, dar AVS metodiken &r en viktig pusselbit, delvis kan forklara varfor
innovations- och omstallningsformaga inte tidigare identifieras och hanteras. Det marks inte
om man missar mojligheter att utveckla och accelerera innovation fér omstallning. Det som
marks ar daremot att det ibland finns en utbredd frustration dver att de resurser som satsas pa
innovation och utveckling &r svara att omséatta i praktiken. Detta leder i sin tur till att
omstallningen tar langre tid an nodvandigt. Ett exempel pa detta hittar vi i innovationsresan
vintervag dar det tog nio ar fran att den tekniska losningen var pa plats tills dess att
uppféljningsmetoden anvandes i en storre upphandling.

Om inte AVS leder till att innovativa Iésningar upphandlas bidrar den metoden inte till en
direkt effekt pa innovationsresan utveckling. Den kan trots det fa en indirekt effekt pa
innovationsresan om losningen har etablerats pd marknaden vid nasta AVS. En foljdfraga kring
innovationsformagan blir d& hur Trafikverket fAngar in innovationssignalerna fran AVS arbetet
och kommunicerar med sitt organisatoriska innovationssystem (se 2.3). Far aktorerna reda pa
att det fanns en efterfrdgan pa den innovativa I6sningen d&ven om man upphandlade en
traditionell 16sning?

5. Reflektioner och implementering i verksamheten

De innovationsresor som vi har studerat i bade forstudien och huvudstudien har pa ett eller
annat satt uppfattats av personer inom Trafikverket som ”lyckade” innovationsprojekt i
bemaérkelsen att de tagit sig forbi svarigheter och mandvrerat fran idé/behov till nagon form av
genomforande. Detta fargar sjalvklart vara resultat och vi har i det har projektet inte kunnat
visa pa tydliga barridrer for innovation. Men det har heller aldrig varit syftet med projektet.
Kortare innovationsresor bestod mestadels av lyckade innovationsprojekt. Lagre resor, som
exempelvis Vintervag och Nollvisionen, bjod daremot pa betydligt langre tidsperspektiv och
inkluderad darfor aven innovationsprojekt som inte realiserats. Aterblicken pa langa resor gav
dessutom ytterligare en dimension eftersom de dven kunde kopplas till stérre omstallningar i
samhallet (t ex digitalisering). Vi avslutar denna rapport med att forst reflektera 6ver vad vi
anser vara nagra av alla viktiga aspekter inom det genomférda arbetet och hur det kan tas vidare
och implementeras i den befintliga verksamheten. Darefter lyfter vi upp nagra av de
fragestéllningar som vuxit under projektets gang och som kan ligga till grund for fortsatt
forskning.
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5.1. Att anlagga ett systemperspektiv

Var forsta reflektion handlar om forutsattningarna for innovation- och omstéllningsformaga.
Upplevelsen vi har efter ett stort antal intervjuer med individer inom och utanfor Trafikverket
ar att innovationsformagan inom Trafikverket &r god. Det finns mycket erfarenhet i
organisationen kring innovation som bidrar till att I6sa myndighetens uppgifter och behov av
inkop.

Innovationsprojekt &r ett viktigt bidrar till utveckling och innebér ofta en forflyttning ”framat”
— men framat ar inte alltid en férandring i riktning for en omstallning. Framat ar oftast i
tangentens riktning och ar darmed forst och framst en forbéattring av det redan befintliga. For
att uppa omstallning, dvs att nd en 6nskvard framtid, behGver innovationen snarare bidra med
nagot helt nytt, dvs losningar och som siktar mot alternativa framtider. Ett enstaka
innovationsprojekt leder sallan till hallbara omstéllningar, men da flera innovationsprojekt
klustras till en innovationsresa skapar dessa en gemensam kraft av riktningsforandring.

For att en innovationsresa skall bidra till omstéllning krdvs att “rétt” innovationsprojekt
klustras. Detta bygger pa en forstaelse av den nuvarande riktningen och vilken den énskvarda
riktningen ar for ett innovationssystem. En utvecklad omstallningsformaga innebar alltsa att
kunna ta hansyn till utvecklingen bortom det enskilda innovationsprojektet.

| de lyckade innovationsresor som vi har studerat finner vi omstéllningsférmaga, dvs en
formaga att forsta, analysera och gora synteser fran ett systemperspektiv. Rent praktiskt innebar
detta att drivande personer i processen har kunnat relatera det som h&nder inom en
innovationsrea till det angransande innovationssystemet och samhéllsutvecklingen i stort.
Héndelser i angransande innovationssystem anvéndes som beslutsstod for héndelser inom
innovationsresorna, men dven for att rikta specifika aktiviteter i syfte att paverka ett visst
innovationssystem. Omstallningsférmaga bygger alltsa pa ett systemperspektiv vilket i sin tur
bland annat inkluderar att forsta och hantera komplexa problem lokalt och globalt (Bosch et
al., 2007; Cabrera et al., 2008).

Att anlagga ett systemperspektiv kan vara utmanande, bade pa det personliga planer och for en
organisation. Ett utvecklat systemperspektiv kraver kunskap om hallbar innovation och
innovationssystem. Det kraver ocksa verktyg for att forsta, rikta och avgréansa initiativ mot en
onskad framtid. For att starka omstallningsformagan, och specifikt forstaelsen om samhalleliga
system har vi inom ramen for detta projekt arbetat med att sprida kunskap om innovation och
hallbara omstéllningar vid ett antal workshops, dialogform och presentationer for Trafikverket
och dess samverkande aktorer. Genom forstaelse for socio-tekniska system och omstallning
utifran olika systemnivaer (Geels, 2002) kan kopplingar géras mellan samhallsutmaningar,
policy, aktdrer och teknik (se t ex (Edler & Boon, 2018; Nykvist & Whitmarsh, 2008)).
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En metod for att aktivt implementera innovations- och omstallningsformaga i Trafikverkets
verksamhet dr att komplettera den interna utvarderingen av Fol-projekt. De nuvarande
kategorierna relevans, effektivitet, kvalitet och nyttiggérande skulle enkelt kunna kompletteras
med kategorin systempaverkan.

Fol-projektens systempaverkan skulle kunna uppskattas via en enkel matris dar projekten far
svara pa ett antal systemrelaterade fragor. Vi presentera darfor ett forslag pa ett
systemorienterat stod for flernivafrankring, utvecklas fran innovationsresan for gula maskiner
som stod for FOI-projekt att koppla upp mot dverordnade omstallningsmal (se figur 13). Nar
ett FOI-projekt har fyllt i en sadan matris kan det anvandas for att koppla samman flera projekt
till pagaende/framtida innovationsresor. Och genom att fylla i matrisen for varje projekt skapas
dels en flernivaforankring for aktiviteter och projekt och dels en Okad samsyn hos
innovationsresans intressenter.

1 Reflektion 2 Analys 3 Experiment 4 Implementering
S1 Férstd samhllsproblem S2 Preferenser for systemet 53 Missionsarbete, pathways etc 54 Omstqillning av system
Vilken del av samhallet behéver stallaom?  [Vad ér viktigast attuppna (tex miljo, Pagaendeinitiativ/satsningar for att diva Hur ser den 6nskade framtiden ut? Beskriv
) Knisk Vilken bransch? rattvisa, lokalisering, resiliens, etc...)? den/deforandringar ilinje med kortfattat visionen
Sociotekniskt preferensernaiS2 (boxen till vinster)
system (S)
11 Férstd systemfel och brist 12 Dominerande tolkningsramverk 13 Designa, utveckla system 14 Nisch utveckling
Vad (i vilket) system behéver dndras for att |Vilka ar de storstanormativa Beskriv kortfattat vilket system som skulle | Vilkatillstand/medel behovs for att
. visionen skall uppnas? utmaningarna? behdvavarapé plats for att realisera testa/experimentera?
Innovations- .
visionen
system (1)
V1 Forstd funktionellt problem V2 Funktionella krav V3 Hypotes/prototyp vérdekedja V4 Samverkan virdekedja
Vilkainlasningar/beroenden finnsi Vilka krav/behov har kunder/anvandare? |Beskriv kortfattatvad som behovsfératt | Vilka samarbeten kommer attfinnasiden
nuvarande system som hindrar att visionen |Vad forvantar de sig? produkten/l6sningen skall kunna realiseras |6nskade framtiden? Vilka aktérer ingér i
virdekedja (V) realiseras? den framtida vardekedjan.
P1 Forstd operationellt problem P2 Specifikationer och integrationskrav P3 design produkt/I6sning P4 Implementering produkt
Vilka &r de storsta praktiska utmaningarna Vilka regler/standards &r storsta utmaningen [Beskriv kortfattat produkten/I8sningen Vem, var, hur?
med produkten/tjansten for produkten/tjansten?
Produkt/tjénst
®)

Figur 13: Exempel pa hur matrisen kan anvandas for utvardering av ett Fol-projektens
systempaverkan.

5.2. Innovations- och omstéallningsformaga i det praktiska arbetet

Den andra reflektionen handlar om att tillampa omstéllningsférmaga i praktiken. Detta kraver
fardigheter och metoder som delvis kan hamtas exempelvis omstallningsledning och
intraprenorskap (Antoncic & Hisrich, 2001; Frantzeskaki et al., 2012; Kemp et al., 2007,
Loorbach & Rotmans, 2010; Pinchot 111, 1985; Rotmans et al., 2001). Och en offentlig
verksamhet stéller ytterligare krav (se t ex (Bekkers et al., 2011; Mazzucato, 2011; Robinson
& Mazzucato, 2019)). Att 6ka sin omstallningsformaga behover inte nddvandigtvis innebara
sa stora praktiska forandringar av hur man arbetar, men det innebar antagligen att mer tid och
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resurser kommer att laggas pa att analysera och reflektera kring nulage respektive énskad
framtid. Det viktiga dr att hitta formerna for att blicka bortom den egna verksamheten och rora
sig fritt mellan olika analytiska systemnivaer, samt reflektera och kommunicera for att anlagga
ett systemorienterat arbetssatt.

Vara resultat visar pa befintlig omstallningsformaga inom Trafikverket — atminstone blad vissa
individer. Flera innovationsresor har medvetet, eller omedvetet, utformats utifran befintlig
kunskap om pagaende innovationsprojekt och behov av omstallningar av storre socio-tekniska
system. Vi ser flera mojligheter att utveckla och sprida omstallningsformaga inom
Trafikverket. Ett exempel &r interna utbildning- och l&randeinsatser som belyser olika
innovations- och systemperspektiv. Har finns mycket material och dialogmodeller som
utvecklats inom ramen for detta projekt och som vi garna delar med oss av.

Vidare kan systemorienterade stod, som exempelvis flernivamatrisen som vi presenterar har
appliceras for att formera nya innovationsresor av redan befintliga innovationsprojekt.
”Omradesansvariga” och andra behovsdgare kan bdrja med att utveckla de Oversta
systemnivaerna i flernivamatrisen. Nar projektagare/projektledare i sin tur fyller i ’sina delar”
av matrisen for ett innovationsprojekt utmanas de till att relatera sitt projekt” till 6verordnade
vardekedjor, innovationssystem och samhallsomstéllningar. Detta ar en bra évning for att
blicka bortom projektspecifika utmaningar.

Ifyllda matriser kan anvandas behosvségare for att klustra innovationsprojekt till
innovationsresor. Materialet kan &ven anvéandas for att informera andra inom verksamheten
som pa olika satt moter ett eller flera av de klustrade projekten sa att de i sin tur har mojlighet
att uppskatta och bidra till utvecklingen av hela innovationsresan. Matriserna ar alltsa ett
relativt enkelt sétt att skapa en kollektiv forstaelse for en innovationsresa och utgor en bra
grund for att praktiskt strukturera och utveckla innovations- och omstallningsformagan inom
Trafikverket.

5.3. Innovationsresor och missionsdriven omstallning

Var tredje och sista reflektion handlar om hur ett arbete med innovationsresor relaterar till
andra former av omstallningsarbete som nyligen initierats i Sverige och Europa nér denna
slutrapport skrivs. I ett tidigt skede i projektet valde vi att med utgangspunkt fran Trafikverkets
organisatoriska innovationssystem (OIS) (Van Lancker et al., 2016) klustra innovation for
omstallning till innovationsresor (Van de Ven et al., 2008). Att klustra innovationsprojekt till
innovationsresor, sa som vi har gjort i det har projektet, ar ett relativt nytt grepp for att koppla
samman processer pa mikro-nivda med mer 6verordnade systemomstallningsprocesser pa
makro-niva (Geels, 2020).

Makromodeller for systemomstéllning skildrar framfor allt den &vergripande
utvecklingsforloppet for en specifik bransch eller teknik och dess paverkan pa
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innovationssystemet, medan  mikromodeller snarare  skildrar mer omedelbara
handlingsprocesser (ofta inom en organisation) for att skapa kortsiktiga forutsattningar for
innovationen. Genom att klustra flera innovationsprojekt till innovationsresor kopplar detta
projekt samman dessa tva nivaer pa ett satt som uppskattar bade innovationsformagan, dvs
formagan att aktivt utveckla och stétta innovation, men &ven omstéllningsférmagan, dvs
formagan att proaktivt arbeta med utvecklingen av ett innovationssystem.

Ett arbetssatt som nyligen har bérjat anvandas av bland andra EU och VINNOVA for att stotta
utvecklingen av ett innovationssystem och na onskade framtider &r det “missionsdrivna”
arbetssattet (Hekkert et al., 2020; Robinson & Mazzucato, 2019). Att arbeta med misssions”
har vuxit fram parallellt med detta projekt och bygger pa att flera aktorer inom ett och samma
innovationssystem samverkar for att fa till radikal systemomstallning. VINNOVA beskriver
exempelvis missions som “havstanger” for att skala upp lokala praktiker till innovation och
systemomstallning:

“Most urban transformation projects focus on a particular place. Even the largest
development projects have limited impact on wider systems, and even in the best
cases, produce unequally distributed outcomes. By using a Lever strategy, building
with the existing ‘preinstalled infrastructures’ of urban environments, outcomes
can scale across the entire city, and then to others. Seeing streets as an addressable
element within towns and cities, the mission can use this lever to enable systemic
change. This means the mission is both super-local—citizens can design at the scale
of their street—and national at the same time.

Trafikverkets nollvision anvands ofta som ett exempel pa ett “mission”. Nollvisionen formade
ett problemorienterat innovationssystem dar flera aktorer kunde enas och engagera sig i ett
gemensamt narrativ om en onskad framtid. Liknande missionsorienterat perspektiv skulle
kunna anvandas for att forma exempelvis hallbart resande eller satsningar som Ett stérre VI”.

Att arbeta med ett “mission” (dvs en Onskad framtid) handlar framforallt om att tillsammans
med andra aktorer forsoka forma dnskvarda framtider och initiera samverkan for att realisera
egna och gemensamma mal. Vi ser darfor att det missionsdrivna arbetet och utvecklingen av
innovationsresor kompletterar varandra. Genom att aktivt arbeta med flernivamatrisen (figur
13) kan gemensamma missions formuleras, innovationsprojekt kan synliggdras och aktorer
som soker nytt vardeskapande i linje med det uttalat mission kan engageras.

6 Designing missions, Mission-oriented innovation in Sweden, A practice guide by VINNOVA
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6. Fortsatt forskning

Starkt systemsyn bidrar till forbattrad formaga att klara omstallningen till en battre
tillganglighet i ett hallbart samhalle. Med utvecklad innovations- och omstallningsformagan i
hela transportsektorn okar forutsattningarna for samskapade missions och mer holistiskt
grundade beslut hos alla aktorer. Men det behdvs fortfarande mer kunskap om vilka strukturer
inom organisationen som kan gynna larande och tillampning av systemsyn.
Forskningsprojektet Innovationsformaga for ett hallbart transportsystem har vackt foljande
fragor som kan ligga till grund for fortsatt forskning.

1. Vilka strukturer, exempelvis inom innovationsledning, starker innovations- och
omstallningsférmagan, hos individer och organisationen?

2. Hur kan styrningen genom ett systemperspektiv stédja Trafikverkets,
transportsystemets och samhallets satt att méta gemensamma utmaningar?

3. Hur kan innovations- och omstallningsformagan utformas i framtidens styrnings-
och beslutsprocesser for innovationsresor?

4. Hur kan innovations- och omstéllningsformaga starkas i den offentliga affaren for
att driva innovation for omstéllning?

5. Hur kan Trafikverket mdata och utvardera forekomsten och effekterna av
innovations- och omstallningsférmaga?

6. Kan formagorna beskrivas och standardiseras, exempelvis som kompetenser i
vidareutbildning och rekrytering?

Nedan presenterar vi kort tva mojliga forskningsinriktningar med tydliga synergier. Det forsta
stycket (6.1.) beror fragorna 1 till 3 och det andra stycket (6.2.) samla fragorna 4 till 6.

6.1. Starkt omstallningsférmaga och stod for formering av innovations-resor

For att framtidssékra transportsystemet och na de hallbarhetsmal som Sverige har satt upp
krévs innovativa l6sningar som involverar olika aktorer och som spanner Over olika
samhallssektorer. Utveckling av sadan innovation, har kallad innovation for omstallning, sker
over flera olika inom-organisatoriska nivaer och pa flera olika systemnivaer parallellt. For att
lyckas med innovation for omstéllning krévs darfor att flera olika intressenter kan agera mot
en gemensamt tankt framtid. Detta stéller stora krav pa den enskilda aktérens formaga att
utifran ett systemperspektiv agera pa forutsattningar och skapa varde som gar bortom den egna
organisationen. Det saknas dock fortfarande kunskap om hur ett systemperspektiv pa basta satt
kan integreras i exempelvis samverkansprocesser inom och mellan organisationer, i
innovationsledning och i beslut i den I6pande verksamheten.
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Trafikverkets formaga att leda samverkan for omstallning &r viktigt inte bara ur ett formellt
perspektiv utan aven for att ’vaga” ta rollen som visiondr i olika innovationssystem och peka
ut onskvarda framtider. Att leda forandringsprocesser i innovationssystem kraver mod
eftersom det ofta saknas formellt mandat att driva forandringen hos andra organisationer.
Trafikverket har offentlig upphandling som ett starkt verktyg (och vi aterkommer till det i
stycket nedan) men att efterfraga innovation for omstallning kraver formagan att bade kunna
gd i braschen mot en onskad framtid och samtidigt ~gd i takt” med Ovriga aktorer i
innovationssystemet.

Genom okad systemforstaelse och etablering av systemorienterade stod for utvecklingen och
genomforandet av innovation for omstallning kan Trafikverket utveckla sin férmaga att styra
samverkan for att méta transportsystemets och samhallets gemensamma utmaningar. Sadan
systemforstaelse kan utvecklas exempelvis med stod av de dialogmodeller som tagits fram
inom ramen for detta forskningsprojekt. Exempel pa strukturer for utvecklingen och
genomforandet av innovation for omstéallning som direkt kan appliceras och utvarderas &r
matrisen for flernivaférankring som kan anvandas for att identifiera ett Fol-projektens
systempaverkan (se figur 13). Aven om matrisen for flernivaforankring ar utvecklad fran en
innovationsresa har den blivit anpassad for att fungera i olika sammanhang. Dock bor det i
samband med implementering planeras for bade uppfoljning och utvardering sa att matrisen
kan utvecklas och anpassas.

| forskningsprojektet Innovationsformaga for ett hallbart transportsystem kunde vi konstatera
att olika roller och aktorer hade olika relationer till en innovationsresa. En central
forskningsfraga for framtida forskning ar darfér hur innovations- och omstéallningsférmagan
kan starkas och hur systemorienterade stod for formering och mandvrering av innovationsresor
kan utformas. Aktorer och individer ”inom” en resa och aktorer och individer som samordnar
resor, eller féljer dem pa hall, kan formodligen behdva utveckla olika typer innovations- och
omstallningsférmaga i relation till formeringen och mandvreringen av en innovationsresa.

Sammanfattningsvis ser vi att det finns stora mojligheter i ett utvecklat systemperspektiv inom
Trafikverket och hos samverkande aktérer for att battra mota transportsystemets och samhallets
gemensamma utmaningar. Och att utveckla systemorienterade stod for flernivaforankring som
starker forutsattningarna for formering och mandévrering av innovationsresor.

6.2. Modell for utvecklad innovations- och omstallningsférmaga i upphandlingen

| resultaten fran det genomférda projektet ser vi att ramverket for organisatoriska
innovationssystem (Van Lancker et al., 2016) l&mpar sig val for att definiera
innovationssystemet kring olika innovationsprojekt och innovationsresor. Men, det behovs
fortsatt forskning for att anpassa ramverket till offentliga organisationer med fokus pa den
offentliga upphandlingen.
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Trafikverkets formaga att upphandla innovation ar en viktig del i transportsystemets
omstéllning. En del av det arbetet bestar i att upphandla innovationer i tidiga faser och en del
av det handlar om att upphandla innovationer med en storre systempaverkan. Att upphandla
innovation for omstallning i olika skeden kraver att den offentliga akttren kan hitta former for
att identifiera innovation tillsammans med sitt vardenatverk och leverantorer. An sd lange
saknas utvecklad teoribildning om innovation for omstallning med fokus pa den offentliga
aktoren. Framtida arbete skulle darfor kunna bygga vidare pa hypotesen att den upphandlande
organisationens utveckling inom det organisatoriska innovationssystemet kan beskrivas som
modellen nedan (figur 14).

Grad av
Fokus forandring

Radikal

Prestation Innovation

Funktion

Kontrakt/relation Virdekedja

Samverkan System

Vardenatverk

s System-
Relation niva

Figur 14: Modell for utveckling av innovations och omstéllningsférmaga i upphandling

| denna modell utgar for den upphandlande aktoren fran skarningspunkten av de fyra axlarna.
Att kopa en produkt, med viss kvalitet och definierad leverans &r enkelt. Att upphandla
innovation som uppfyller en funktion inom en véardekedja dar flera aktorer samverkar &r
daremot mycket mer komplicerat — men har samtidigt storre systempaverkan. Det blir alltsa
svarare/mer utmanande for den upphandlande aktoren att rora sig langre ut fran centrum in den
har modellen. De fyra axlarna representerar utvecklingen for:

Utokat nyttofokus. Ett forandrat fokus fran leveransen av upphandlingsféremalet till
funktioner med effekter och nyttor for hela verksamheten och prestationer for hela
transportsystemet.

Graden av forandring av upphandlingsféremalet. Trafikverket har redan kommit
langt med krav pa kvalitet och forbattringar. Nésta steg pa utvecklingsaxeln ar att kopa
nya radikala lésningar och det ar en storre utmaning som stéller krav pa andra processer
och kapacitet for riskhantering och beslutsfattande utan alla fakta.
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Graden av systemtankande. Dagens anvandning av livscykelperspektiv och ”’carbon
footprints™ har en viss systempaverkan. Nésta steg ar att paverka hela leverantérskedjan
och hela det innovationssystemet dar vardekedjan ingar. Det blir séarskilt tydligt i
utmaningarna kring en cirkular ekonomi.

Graden av relation och samverkan i affarsrelationen. For att kunna hantera
omstéllningen i ett system maste dven den egna organisationen utvecklas. | dag ar
manga organisationer i forsta hand kopare av produkter och tjanster. Nasta steg i ar att
vara delaktig och medskapande i utvecklingen av nya tjanster och andra affarsmodeller.
I en cirkuldar ekonomi kommer fler produkt och materialloopar att vara kollektiva och
organisationen maste vara delaktig i olika former av natverk och samverkansformer. |
forlangningen kommer organisationens granser att forandras och rollen som kdpare och
producent av nyttor kommer att férandras.

Stegen pa varje axel bygger pa varandra. Det gar inte att strunta i kvalitet for att man forsoker
na radikal innovation eller hoppa éver kontraktet som grund for samverkan. Det finns barriarer
eller trosklar for att komma vidare i varje steg pa varje axel. For att kunna utvecklas pa varje
axel kravs det att man dven utvecklas pa de andra axlarna. Den har modellen ar en forsta version
och stegen pa axlarna kan darfor komma att forandras. Modellen illustrerar vikten av att fa med
alla perspektiv for att utveckla innovationsformagan hos en upphandlande organisation.

| innovationsresan Nollutslapp fran gula arbetsmaskiner framtrader tydligt det har monstret nar
Trafikverket som central aktor i det organisatoriska innovationssystemet och stor kdpare
forsoker expandera upphandlingens roll for en storre systempaverkan och accelererad
omstallning.

Prestationen
hallbart
byggande

Maskinens
funktion i
bygget

Maskin i
entreprenad

Arbetsmaskin

AL — A,

Figur 15: Exemplifiering av innovations och omstallningsférmaga i upphandling

Trafikverket har under manga ar stallt hallbarhetskrav pa gula arbetsmaskiner och under lang
tid &ven inkluderat de kraven i entreprenad och tjansteupphandlingar. Kraven har samordnats
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med de stora svenska staderna for att skapa en storre kdpargrupp och efterfragan pa hallbara
I6sningar. Kraven har utvecklats dver tid fran avgasrening, krav pa Euroklasser och liknande,
laginblandning av alternativa branslen, ecodriving, biobranslen, hybrider etc. Mycket talar for
att kraven har bidragit till innovation, men inte nédvandigtvis till omstéllningen till ett
utslappsfritt transportsystem. Att direkt upphandla gula arbetsmaskiner med nollutslapp kréver
tekniklosningar som dels &r dyra och som dessutom kréaver foérandringar i infrastruktur och
system. Detsamma galler krav pa nollutslappsmaskiner i entreprenader.

Trafikverket har identifierat flera barriarer for att driva utvecklingen for nollutslapp pa produkt
eller tjansteniva.

e Enbart krav pa fossilfrihet. Detta leder till att marknaden valjer den l6sning som for
tillfallet har den lagsta risken och kostnaden i varje enskilt projekt. Detta lamnar stora
valmojligheter till marknaden, men riskerar att tidsméssigt hamma elektrifiering
eftersom Trafikverket inte tydligt tar stallning for elektrifiering.

e Enbart krav med lang framforhallning. Detta ger en tydlig signal fran Trafikverket men
det finns en risk att marknaden avvaktar med att stalla om tills det finns en affar. Kan
innebara en stor troskel och att ingen vagar ta forsta steget.

e Krav i kombination med mervéarden. Att kombinera kraven med mervérde, bonus eller
liknande kan mojliggora att entreprenérer kan fasa in elektrifiering samt att det finns
en mojlig affar for de som gar fore. En systemomstallning kan vara svar att introducera
over hela marknaden samtidigt.

For att kunna driva fram arbetsmaskiner med nollutslapp kravs darfor ett systemangreppssétt
och en bredare samverkan mellan systemets aktorer. Genom att se arbetsmaskiner som en del
av byggprocesser kan elektrifiering, digitalisering, logistik och andra aspekter integreras i
storre systemldsningar och bryta inlasningar. Upphandlingen av innovativa I6sningar bidrar till
systemet pa flera nivaer. Genom att identifiera orsakssamband mellan olika systemnivaer och
upphandlingen kan vi sékerstalla att flernivaperspektivet ar beaktat i de kriterier som tas fram
for upphandlingen.
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