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Remiss: Mer innovation ur transportforskning (SOU 2010:74)

Inledning

Svensk Kollektivtrafik, Bussbranschens Riksforbund, Svenska Taxiférbundet och
Branschforeningen Tagoperatorerna lamnar har ett gemensamt remissvar pa
Transportforskningsutredningens betdnkande ”Mer innovation ur transportforskning”(SOU
2010:74). Organisationerna deltar alla (tillsammans med Sveriges Kommuner & Landsting
och Trafikverket) i det s.k. Fordubblingsprojektet, som syftar till att fordubbla
kollektivtrafikresandet till 2020 och pa sikt dven fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel.
Inom ramen for Fordubblingsprojektet finns flera delprojekt, varav ett agnas at hur
transportforskningen kan bidra till att na fordubblingsmalet. Det gemensamma remissvaret
har tagits fram av den grupp som arbetar med detta delprojekt, vilket inneburit att bidrag
inkommit ocksa fran experter med hemvist i andra organisationer.

Vi lamnar i detta remissvar ett flertal synpunkter pa utredningen (se nedan) men vill redan
inledningsvis formedla ett huvudbudskap: att vi ar beredda att utveckla var arena inom
Fordubblingsprojektet som en Multidisciplinar Innovationsplattform (MIP), under
forutsattning att en sadan satsning ges ratt ekonomiska forutséttningar .

Synpunkter i sammanfattning

Vi stéller oss positiva till huvuddelen av utredningens forslag men vill sarskilt framhalla
foljande fragestallningar som behdver beaktas i Regeringskansliets fortsatta arbete.



1. Utredningens svagaste del ar analysen av en framtida finansieringsmodell satt i relation till
den foreslagna organisatoriska, vi efterfragar en tydligare modell for finansiering,
uppfdljning och nytta i kort och langt perspektiv for definierade intressenter.

2. Endast under forutsattning att det foreslagna forumet for den svenska transportforskningen
ges reella beslutsbefogenheter och far tydlig finansieringsstruktur ar vi beredda att tillstyrka
det.

3. Ett Innovationsrad ar knappast motiverat utan bor kunna inlemmas i forumet eller i
Transam.

4. Det ”gemensamma ansvaret” maste genom samverkan omséttas i en samsyn kring vem som
gor vad pa transportforskningsomradet, kopplat till respektive myndighets sarskilda
kompetens.

5. Vi stédjer satsningen pa Multidisciplinara Innovationsplattformar (MIP) och forordar att
kollektivtrafikbranschen via Fordubblingsprojektet blir en foregangare nar det galler att i
samverkan uppna goda resultat och méta det 6kade forandringstrycket i transportsektorn.

6. For att kunna generera ny vardefull kunskap genom vetenskaplig utvardering ar det
nodvandigt att sékerstalla tillgang till data och relevant statistik, i vart fall fran
offentligdgda myndigheter.

7. Forskningsfinansiarerna maste ta fram tydliga mal och matt for vad och varfor man
finansierar forskningsprojekt och program.

Synpunkter i detalj

Utredningen ger i huvudsak en bra 6verblick 6ver stora delar av de organisationer,
institutioner och projekt som utgor det svenska transportforskningsomradet.
Sammanstallningen visar hur komplext och multidisciplinart omradet ér.

Det finns en viss skevhet i framstallningen genom att tyngdpunkten ligger pa teknikinriktad
forskning och innovationer som ska leda till ett hallbart samhélle och framtagandet av nya
varor och tjanster, inte minst avsedda for export. Inom transportforskningen finns ocksa en
betydande samhéllsvetenskaplig forskning som bidrar till att utveckla transportpolitiken vad
galler exempelvis regelverk, organisations- och avtalsformer. Inom kollektivtrafikomradet
efterfragas idag ofta mer forskning kring exempelvis organisationsformer, sarskilt med tanke
pa de omregleringar som nu genomfors, medan t.ex. forskning relaterad till fordon och
trafiksdkerhet anses fungera relativt vél. Det finns en klar potential for att med forskningens
stod paverka regelutvecklingen inom EU pa ett satt som gynnar Sverige, eftersom Sverige i
flera avseenden varit ledande vad géller av- och omregleringar i transportsektorn.
Utredningen pekar ocksa pa den avgorande betydelsen av regleringar och andra incitament for
utvecklingen (sid 28), men véljer sedan dnda att fokusera pd andra delar av "verktygslddan™. 1
de mer dvergripande formuleringarna betonar utredningen de transportpolitiska malen och



vikten av ett kund- och konsumentperspektiv, vilket ar bra. | relation till detta borde
framstallningen emellertid ha forhallit sig tydligare till befintlig samhalls- och
humanvetenskaplig forskning om just resendrer och resenérsperspektiv. Detta
kunskapsomrade &r centralt for att kunna stalla om transportsystemet i en ekologiskt,
ekonomiskt och socialt hallbar riktning. Vidare noteras att utredningstexten inte nagonstans
pa allvar problematiserar relationen mellan 6kad mobilitet och negativa miljokonsekvenser.
Utredningen reproducerar en mycket optimistisk bild av att alla intressen pa detta omrade
relativt enkelt kan forenas, vilket sannolikt inte kommer vara fallet.

Utredningens forslag har saval transportpolitiska som naringspolitiska utgangspunkter. | vissa
fall kan transportrelaterad Fol stodja bade de transportpolitiska och naringspolitiska malen,
men den relativa tyngdpunkten mellan dessa kan och bor vara olika for olika
transportmyndigheter.

Med hansyn taget till det uppdrag och fokus som utredningen haft stéller vi oss positiva till
huvuddelen av utredningens forslag och tror att de kan medverka till ett effektivare
utnyttjande av de samlade resurserna for forskning och innovation inom transportsektorn. Vi
tillstyrker bildandet av ett forum for den svenska transportforskningen under férutséttning att
detta ges reella befogenheter att paverka inriktningen av den svenska transportforskningen
och far en tydlig finansieringsstruktur, annars riskerar forumet att bli ytterligare en
diskussionsarena utan verklig mojlighet till paverkan. Det foreslagna Innovationsradet bor
antingen inlemmas direkt i forumet eller i Transam. Vi ser med viss oro pa att
omstruktureringen i sig kan innebéra en tempoforlust.

Forslaget om tydliga direktiv i transportmyndigheternas instruktioner gallande ansvaret for
Fol (i vissa myndigheters fall en helt ny uppgift) ar valkommet men maste kombineras med
effektiv samverkan mellan dessa myndigheter for att inte bidra till en fortsatt fragmentisering
av transportforskningen. Det ”gemensamma ansvaret” méste genom samverkan omsittas i en
samsyn kring vem som gor vad pa transportforskningsomradet, kopplat till respektive
myndighets sdrskilda kompetens.

Vi stodjer satsningen pa Multidisciplinara Innovationsplattformar (MIP), d&ven om vi tycker
att dessa definitionsmassigt kan vara svara att sarskilja fran existerande modeller for
inkubatorer. Det arbete pa transportforskningsomradet som vi sjélva bedriver inom ramen for
Fordubblingsprojektet skulle med fordel kunna utvecklas till en MIP dar samverkan kan
tillampas i praktiken. Vi ar beredda att ta ett sadant initiativ, under forutséttning att en sadan
satsning ges ratt ekonomiska forutsattningar, vilket kan innebéra ett behov av extern
finansiering. Vi hanvisar i detta sammanhang ocksa till den i utredningen (sid 155) namnda
analys av Fol-omradet Kollektivtrafik som gjorts av Mans Lonnroth pa uppdrag av
Trafikverket (Végverket), Vinnova och Formas. Med en exponering av Fol-aktiviteter och
kanalisering av relevanta forskningsresultat kan kollektivtrafikbranschen via
Fordubblingsprojektet bli en féregangare — och aven pa lang sikt utgora en viktig plattform
for ambitionen att genom samverkan uppna goda resultat.



Behovet av att fa en effektivare resultatspridning fran olika Fol-insatser kan inte nog
understrykas. | praktiken fungerar dverféringen mellan akademi (forskningen) och brukare
(genomslaget i verkligheten) ofta daligt. Det ar inte sakert att en ny organisation och struktur
for transportforskningen kommer att kunna hantera detta problem béttre an vad som skett
hittills. Med undantag av teknik- och trafiksékerhetsfragor upplever manga brukare att for fa
forskningsprojekt utgar fran de verkliga behoven, vilket kan forklara ett stundtals svalt
intresse for forskningen. I manga fall ar det viktigast for brukaren att fa till en effektiv
anviandning av det nuvarande transportsystemet genom tydliga avgransningar (“gréva dér vi
star”), snarare dn att introducera nya radikala innovationer. Det pagar ocksa mycket forskning
som &r i hogsta grad relevant dven pa dessa omraden, men den nar inte alltid fram till ratt
mottagare. Ibland kan detta bero pa att forskarens finansiering inte racker till for att ocksa
bidra till att sprida resultaten nér de val ar framstallda, men sjalva kommunikationsstrategin
kan ocksa vara bristfallig. Behovet av tydliga arenor och noder for att koppla samman
forskare och brukare & med andra ord stort. En annan sida av problemet med
resultatspridning ar att i dagslédget anvands mycket av néringslivets resurser for
utvecklingsprojekt med konsultinsatser. Ibland finns ett motstand mot att se detta som Fol,
vilket kan oka barridren for kunskapsoverforing mellan akademi och brukare.

Nar det géller att omsétta ny kunskap och innovationer till ”skarpa 16sningar” som véxer in i
och blir integrerade delar av transportsystemet kravs dven en gedigen forstaelse for den
komplexitet som det innebdr att realisera forslag till forandringar samt de kostnader som ofta
ar forknippade med att ga fran en idé eller en begransad pilot till en reell forandring. Som
exempel kan ndmnas, att vad géller IT-infrastrukturen i transportbranschen, och
kollektivtrafiken i synnerhet, ar infrastrukturen ofta inte séarskilt férberedd for inkrementella
innovationer. Infrastrukturen bestar av stora komplexa system med starka beroenden mellan
olika delsystem, vilket ger begransade forutsattningar att successivt implementera olika
former av forandringar eller piloter. Pa kollektivtrafikomradet finns ocksa ett
resendrsperspektiv att beakta. Nar t.ex. experimentverkstaden utgors av resendrernas vardag
kan det i praktiken vara komplext att testa nya produkter och tjanster.

Pa kollektivtrafikomradet genomférs manga lokala eller regionala experiment nér det galler
t.ex. organisationsformer och avtalsformer, som med vetenskaplig utvardering och narmare
jamforelser med andra, liknande experiment skulle kunna generera vérdefull ny kunskap. Ett
problem ar att uppfoljning och utvérdering av sadana experiment manga ganger forsvarats av
att forskare inte fatt tillgang till data och relevant statistik. Det kan darfor finnas anledning att
titta pa vad som kravs for att sakerstélla statistik och uppgifter, i vart fall fran offentligagda
myndigheter.

Diskussionen kring matt och matetal for framgangsrik transportforskning ar intressant.
Patentmattet ar relevant for stora delar av den tekniskt relaterade forskningen, t.ex. for fordon,
men knappast for forskning och utveckling kring avtalsmodeller och organisationsformer. Har
behdver forskningsfinansiarerna ta fram tydliga mal och matt for vad och varfér man
finansierar forskningsprojekt och program. Ett sddant matt skulle kunna vara i vilken



utstréackning fardiga resultat inom tillampad forskning och utveckling omsatts i faktisk
verksamhet inom en viss tid.

Utredningens svagaste del ar analysen av en framtida finansieringsmodell satt i relation till
den foreslagna organisatoriska modellen. De problem som utredaren lyfter fram — en spretig
och fragmenterad svensk transportforskningssektor — kan motas genom en tydligare modell
for finansiering, uppfoljning och nytta i kort och langt perspektiv for definierade intressenter.
Fragan blir an mer aktuell i ljuset av det nyligen uppmarksammade problemet att
forskningspengar de senaste aren i 6kad utstrackning lagts pa hog i vissa forskningsmiljoer.
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