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Sammanfattning
[ Goteborg startades ar 2013 samarbetet ElectriCity for att skapa en hallbar

kollektivtrafik. ElectriCity ar ett samarbete mellan aktorer fran privat och offentligt
sektor samt akademi. Detta dr en ovanlig konstellation vid ett samarbete da de finns
olika motiv bland aktorerna sdsom monetar vinst, samhallsnytta och forskning vilket

kan komplicera processen och gora det svart att nd slutmalet.

Syftet med den har uppsatsen ar att, genom att studera ElectriCity kunna bidra med
rekommendationer vid liknande typer av samarbeten i framtiden. Vi har studerat
samarbetet genom att intervjua fem nyckelaktorer. Darefter har en analys gjorts genom
att koppla intervjumaterialet till teorier kring vilka férdelar och svarigheter som kan

uppsta i samarbeten mellan dessa sektorer.

Slutsatsen pavisar att det finns vissa aspekter som man bor ha i atanke vid liknande fall.
Det finns hinder som bor undvikas och férdelar som bor tas till vara pa. En tabell har
slutligen framtagits av forfattarna som sammanfattar de viktigaste punkterna vid

liknande samarbeten for att uppna lyckade resultat.

Nyckelord: Samarbete, projekt, mal, arbetsprocess, PPP



ElectriCity
- Arecipe for future collaborations?

Petra Gustafson
Mia Sjolund

Abstract

In Gothenburg a collaboration was initiated year 2013 called ElectriCity to create
sustainable public transport. The collaboration ElectriCity involves organisations from
public and private sector and also academy. This is an unusual constellation because of
its different motives amongst the operators such as monetary gain, common benefits
and scientific research which can make the process more problematic and the way to the

final goal more difficult.

The objective with this paper is, by studying ElectriCity, to contribute with
recommendations for similar collaborations in the future. We have studied this
collaboration by interviewing five different key actors. The analysis consists of
connecting the empirical results with theories about which benefits and difficulties that

can arise in this kind of collaboration between these sectors.

Our conclusion demonstrates that there are aspects that should be kept in mind in
similar cases. There are obstacles that could be avoided and benefits that should be
seized. A chart has been produced by the authors that summarizes the most important
recommendations that can be used in similar collaborations to increase the chance for a

successful result.

Keywords: collaboration, project, goals, process, PPP
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Forord
Vi vill rikta ett stort tack till var handledare Jon Williamsson for hans god vagledning,

snabba korrespondens, kunskap och entusiasm for vart arbete. Ett tack riktas dven till
vara kurskamrater for deras hjalpsamma synpunkter under arbetets gang. Vi vill aven

tacka de personer som stéllt upp pa intervju och gjort var datainsamling givande och

spannande.

Goteborg den 8:e januari 2016

Petra Gustafson Mia Sjolund



1. Inledning

I féljande kapitel beskriver uppsatsens bakgrund utifrdn ett vidare perspektiv. Ddrefter har

problemet identifierats for att sedan generera forskningsfrdgor och uppsatsens syfte.

1.1 Bakgrund
Sveriges star infor stora utmaningar dd den svenska populationen blir allt mer

urbaniserad. En av svarigheterna grundar sig i den 6kande befolkningen i storstaderna.
Det leder till manga utmaningar gillande samhallsutveckling. Med ett Okande
invanarantal 6kar dven behovet av transporter i stadens centrala delar. Detta kan fa
negativa konsekvenser pad trafiken och miljon, dd bland annat kvalitén pa luften
forsamras vid okad trafikering (SCB, 2015). En sadan har langsiktig samhallsutmaning
skapar ofta drivkraft och innovation (SKL, 2014). Goteborgs stad forsoker losa
problemen genom att privat sektor, akademi och offentlig sektor gemensamt utvecklar
innovativa losningar for framtiden (Goteborgelectricity a, 2014). En av ansatserna ar
projektet ElectriCity dar ett flertal, bade stora och sm3, aktorer i Vastra Gotalands

regionen samarbetar for att 10sa nagra av dessa samhallsfragor.

ElectriCity ar ett samarbete mellan offentlig-, privat sektor och akademi for att skapa en
hallbar och attraktiv kollektivtrafik i Goteborg. Samarbete definieras i denna uppsats
som att flera organisationer arbetar for ett gemensamt mal och genomfor ett gemensamt
projekt. ElectriCity startade 2013 och ar planerat att stracka sig till 2018. Samarbetet
ElectriCity bestar av flera delprojekt diar de stora projekten ar en ny elbusslinje,
demoarena for nya produkter och en plattform for forskning. Denna uppsats fokuserar
pa samarbetet i delprojektet som bestod av utveckling och implementering av den nya
elbusslinjen, som fardigstalldes i juni 2015. Med projekt avses i denna uppsats en
planerad aktion som ar tidsbestidmd, avgransad och att det ligger utanfér den dagliga

verksamheten for de inblandade aktorerna.

Elbussarna drivs endast av fornybar energi vilket ska bidra till en renare stadsmiljo
samt minska bullernivan (Goteborgelectricity b, 2014). For att mdjliggora detta projekt

var foljande parter involverade: Volvokoncernen, Chalmers Tekniska Hogskola,



Energimyndigheten, Vastra Gotalandsregionen, Goteborgs Stad, Goteborg Energi,
Vasttrafik, Lindholmen Science Park, Johanneberg Science Park, Keolis, Business Region
Goteborg, Chalmers Fastigheter, Akademiska hus och Alvstranden utveckling
(Goteborgelectricity a, 2014).

Det gemensamt Overenskomna syftet med ElectriCity var att skapa en hallbar och
attraktiv kollektivtrafik i Goteborg. Resultatet av samarbetet kring elbussarna
lanserades pa utsatt datum med nojda parter och kan darfor anses som lyckat. Projektet
elbussarna hade en tydlig deadline for malet med samarbetets som faststalldes tidigt i
projektet; att elbussarna och dess linje skulle lanseras och avtickas for allmanheten den
14 juni 2015. Med denna tydlig deadline menas att det inte fanns mojlighet att dndra
lanseringsdatum, det fanns heller ingen plan B eller ndgra diskussioner om vad som

skulle kunna hédnda utifall den inte holls. (flyttat)

Den hér typen av blandade projektkonstellationer dar akademi, offentliga och privata
organisationer ar representerade kan komma att ge upphov till bade utmaningar och
mojligheter inom projekthantering. Projekthantering ar ett begrepp som beskriver hur
ett projekt planeras, struktureras och genomfors for att de uppsatta malen ska nas
(Morth, Bergstrom & Svedberg Nilsson, 2008). Denna process anses komplicerad och

kan se mycket olika ut beroende pa projektets egenskaper.

1.2 Problemdiskussion
Om samarbeten inte fungerar finns det risk att hela projekt kan fallera vilket i sin tur

kan fa allvarliga och kostsamma konsekvenser. Ett exempel pa ett projekt med detta
utfall ar samarbetet kring byggnationen av tunneln genom Hallandsdsen, som utéver
miljoproblem och tekniska problem dven grundar sig i samarbetssvarigheter. Projektet
skulle kosta ca 900 miljoner kr och vara klart efter 4 ar. Slutresultatet blev dock att
kostnaden uppgick till ca 10 miljarder kr och istéllet blev fardigstallt 18 ar efter start.
(SOU 1998:137)

Det intressanta med ElectriCity ar att samarbetet har skett med aktorer fran olika
sektorer dar privat sektorn vill tjdna pengar, akademin vill skapa forskningsméjligheter
och den offentliga sektorn vill 6ka den allmdnna nyttan. Detta kan ses som vitt skilda

motiv vilket kan komplicera samarbetsprocessen samt minska chansen for att ett



tillfredstdllande resultat uppnas (Laffont & Martimort, 2001). Enligt McQuaid (2000)
finns ett flertal risker for att sddana samarbeten skall misslyckas pa ett eller annat satt.
Trots dessa forutsattningar har ElectriCity varit ett framgangsrikt projekt och att
studera detta projekt och vad som skiljer det fran teorin skulle kunna ge vardefulla

insikter och lardomar for framtiden.

En arbetsprocess utgor en grundlaggande del i ett samarbete, vilket gor det dn mer
viktigt. Ett samarbete med sa skilda parter som har olika interna processer kan ocksa
vara svart att samordna och strukturera, detta menar McQuaid (2000) i sin artikel, The
theory of partnership: why have partnership?, kan komplicera samarbetet ytterligare. For
att samarbeten av dessa slag skall vara attraktiva maste det finnas fordelar med dem.
McQuaid (2000) menar att det generellt finns, men att de inblandade aktérerna har
vissa hinder att undvika for att ta del av dessa fordelar. Det fascinerande med ElectriCity
ar att samarbete har lyckats, trots alla svarigheter och komplikationer som kunnat

uppsta pa vagen.

1.3 Forskningsfragor
Det finns manga intressanta aspekter med projektet ElectriCity. De fragor som denna

uppsats fokuserar pa ar foljande:
e Vilka likheter och skillnader finns det mellan teorin om partnerskap av
McQuaid (2000) och samarbetet i ElectriCity?
* Finns det lairdomar fran ElectriCity som kan vara anvandbara for framtida
samarbeten mellan privat och offentlig sektor samt akademi?

* Vilka faktorer kan anses varit viktigast for projektets framgang?

1.4 Syfte
Genom att studera samarbetet kring delprojektet elbussarna i ElectriCity har uppsatsens

syfte utarbetats till att kunna bidra med rekommendationer samt prioritera dessa. For
att uppfylla syften dmnar vi i arbetet dven identifiera och visa exempel pa vilka hinder
som kan undvikas vid dessa typer av samarbetskonstellationer. Uppsatsen ar amnad att
lasas av personer med intresse av projektet ElectriCity, samarbeten och

projekthantering.



2. Metod

I féljande kapitlet beskrivs de metoder som anvdnts under arbetet med uppsatsen. Under
detta kapitel beskrivs och diskuteras dven uppsatsens validitet, reliabilitet samt

objektivitet. I slutet av kapitlet redovisas en sammanfattning av genomférandet av arbetet.

2.1 Vetenskaplig utgangspunkt/ansats
Det finns i huvudsak tva metodansatser vid insamling av information. En kvantitativ,

teoriprovande metod som ar deduktiv och en kvalitativ metod som ar induktiv, dar
lardomar dras fran observationer (Bryman & Bell, 2013). For att fa forstaelse och skapa
en kontext ar det dd rekommenderat av Bryman och Bell (2013) att anvanda sig av en
den kvalitativa metoden. D3 syftet med denna uppsats var att bidra med
rekommendationer for framtida samarbeten utifrdn analys av ElectriCity, ansags den
kvalitativa ansatsen vara bast lampad da det undersokta samarbetet dr av komplex

natur.

2.2 Kvalitativ metod
Bryman och Bell (2013) betonar det faktum att kvalitativa intervjuer kan ses som

subjektiva och att det bor tas i atanke vid sammanstéllning av en rapport. Kvalitativa
metoder kan dven kritiseras da forskare sjilv utformar underlag for datainsamling vilket
kan spegla forskarens intressen och att resultaten blir svara att generalisera (Bryman &
Bell, 2013). I denna uppsats har intervjumallen utformats av forfattarna for att fa fram
den information som sdkts och hade sdkerligen sett annorlunda ut om den utformats
och genomforts av andra personer. Dessa problem har foérsokts minimeras genom att
vedertagna metoder anvants och en utarbetad intervjumall f6ljts. Vid val av
intervjumetod valdes den semistrukturerade intervjumetoden, dd Bryman och Bell

(2013) poangterar att man med denna metod kan stélla 6ppna fragor samt foljdfragor.

2.3 Validitet, reliabilitet och objektivitet
For att oka studiens trovardighet har tre aspekter tagits i beaktande. I boken,

Seminarieboken - att skriva, presentera och opponera, av Bjorklund & Paulsson (2012)
beskrivs dessa tre aspekter som validitet, reliabilitet och objektivitet. For att uppna hog
trovardighet menar Bjorklund och Paulsson att dessa ska uppfyllas i sd hog man som

moijligt.



Bjorklund och Paulsson beskriver validitet som “I hur stor utstrdckning man mdter det
som man avser att mdta” (2012, s.61). Det som uppsatsen avsdgs mata var eventuella
fordelar och svarigheter med samarbetet ElectriCity. Hog validitet har efterstravats
genom att intervjufragorna speglat det som undersokts. Detta har lett till att manga

aspekter och asikter tagits i beaktande.

“Graden av tillférlitlighet i mdtinstrument (samma vdrde vid upprepning?)” ar Bjorklund
och Paulssons definition av reliabilitet (2012 s.61). God reliabilitet har aspirerats pa
genom anvandning av lampliga och vedertagna metoder, dock finns medvetenhet om att
reliabiliteten i denna uppsats kan ifrdgasittas. Detta dd kvalitativa intervjuer med

personer kan vara nastintill omojliga att upprepa med exakt samma resultat.

Objektivitet beskriver Bjorklund och Paulsson som “I vilken utstrdckning vdrderingar
pdverkar studiens resultat” (2012 s. 61). For att fa uppsatsen sa trovardig som mojligt
har ambitionen varit att fa god objektivitet, men dven objektiviteten i denna uppsats kan
diskuteras. Detta kan bero pad att endast en intervju har genomforts pa varje utvald
organisation ochsvaren baserades did pa intervjuobjektens reflektioner. Aven

forfattarnas objektivitet kan ifragasattas och kan ha paverkat undersékningen.

2.4 Sekundardata
Som underlag for uppsatsen har dven kvantitativ data samlats in som baseras pa

sekundardata fran fardigstallda rapporter, artiklar och forskning. Denna data ar hamtad
fran GoOteborgs Universitets databas for vetenskapliga artiklar, Googles schoolar,
organisationernas hemsidor samt fran organisationerna sjilva. Sedan har dessa data
anvants for att generera en realistisk bild av projektet i helhet samt att ge forfattarna en
bakgrundsforstaelse. Informationen har framst anvants som underlag vid intervjuerna
och vid analys av den kvalitativa data. Enligt Bjorklund och Paulsson (2013) ar det
viktigt att vara medveten om att sekundardata kan vara vinklad eller inte heltickande
da den generellt 4r insamlad i annat syfte. Vad betraffar de vetenskapliga artiklarna som
anvands har exempelvis peer-review! undersokts for att sidkerstdlla kvaliteten pa

artiklarna (Karolinska institutet, 2010). Fran McQuaids (2000) artikel som legat till

Peer-review ar en utviarderingsmetod for vetenskapliga och akademiska texter. Dessa texter
utvarderas och granskas av andra personer som ar verksamma inom samma omrade (Oxford
Dictionaries a., 2015).
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grund for den teoretiska referensramen har en egen analysmodell skapats for att
enklare kunna dra slutsatser i forhallande till de teorier som han presenterar. I
slutsatsen har aven en lista med rekommendationer, sammansatt av lardomar fran
samarbetet ElectriCity, den teoretiska referensramen samt forfattarnas egna slutsatser
skapats i ett forsok att bidra med rekommendationer till liknande samarbeten i

framtiden.

2.5 Genomfdrande
Nedan redovisas de olika stegen som genomarbetats for att uppna fardigstallande av

uppsatsen.

Kvantitativ datainsamling genomfordes

Problemidentifikationen baserades pa datainsamlingen

Teoretisk referensram valdes

Kvalitativ datainsamling genomférdes i form av personliga intervjuer

Ytterligare kvantitativ datainsamling gjordes, fran de intervjuade

A o

Slutligen genomfordes en analys

2.6 Metod reflektion
Valet av metod kan diskuteras, dock anser forfattarna att den anvanda metoden,

kvalitativa intervjuer, var den mest ldmpade for denna uppsats. Kvalitativ data kan
ifragasattas da de intervjupersonerna kan ha haft egna motiv med att svara som de gjort.
D3 studien har avgransats till att endast belysa de aktorer som kan anses ha storst
skillnader i intressen och processer, resulterar detta i att endast en delvis bild har
redovisats. Efter den forsta intervjun erhélls information om att det funnits en neutral,
utomstdende, part i projektet som agerade samordnare och medlare mellan de olika
organisationerna. Darfor valdes dven denna aktor, Ecoplan, ut for en intervju. De utvalda
parterna kan dven anses varit nyckelaktorer i samarbetet vilket gjort dem sarskilt
intressanta att studera. Sedermera har inte hela organisationerna intervjuats, utan
endast de personer som uppfattats ha relevant information, insyn och position pa de
olika organisationerna och i samarbetet. For att fa en mer rattvisande och komplett bild
bér sjilvklart alla inblandade aktérer intervjuas. Aven om samarbetet ElectriCity fortgar
ar det delprojektet elbussarna, fram tills lanseringsdatum, som undersoks i denna

uppsats och darfor kommer det samarbete som undersokts att beskrivas i datid
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3. Teoretisk referensram

Under kapitlet teoretisk referensram beskrivs de teorier som sedan anvdnds for att
analysera och besvara de olika forskningsfrdgorna. I slutet redovisas dven en modell som

dr gjord av féorfattarna som sammanfattar teorierna och som sedan anvdnds for analys.

En av de fundamentala delarna i public-private partnership (hddanefter anvands PPP)
ar enligt Linder (2000) ordet partnership, som innebar att de olika parterna blir tvungna
att adoptera karakteristiska drag och synsatt som tidigare tillhort deras motpol, som nu
mera ar deras partner. Offentlig sektor blir alltsa tvungna att tdnka och uppfora sig som
entreprendrer och den privata sektorn, medan den privata sektorn blir tvungna att
omfamna samhallets intressen samtidigt som det ocksa far forvanta sig att sta till svars

for sina handlingar.

Linder (2000) anser att det finns olika syften med PPP

1. "PPP as a management reform”: han menar att denna kan anvandas for att
forandra processer och arbetssatt i den offenliga sektorn. Lind menar dock att
Know-how flodet i PPP ar asymmetriskt och att det till storsta delen handlar om
att den offentliga sektorn skall anpassa sig till den privata sektorn och inte vice
versa (0kad effektivitet och kvalitet osv)

2. "PPP as a problem conversion”: att PPP kan bidra till att férandra den miljé och
det satt som den offentliga sektorn arbetar inom.

3. "PPP as moral regeneration”: som kan bidra till att géra den privata sektorn mer
ansvarstagande gentemot samhallet.

4. ”"PPP as risk shifting”: att man med hjalp av PPP kan fordela och forflytta risken
for ett projekt och samarbete. Detta galler framfor allt for den offentliga sektorn

som kan fa hjalp att minska den ekonomiska risken.

Delar av referensramen ar ocksa hamtad fran McQuaids (2000) teorier om PPP som han
beskriver i sin artikel, The theory of partnership: Why have partnership? Hans forskning
sammanfattar andra forfattares teorier som av McQuaid anses relevanta for omradet
angaende samarbeten och i synnerhet samarbeten mellan privat och offentlig sektor.

Den har uppsatsen har fokuserats pa samarbeten mellan privata aktorer, offentliga
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aktorer samt akademi, dar de mest relevanta delarna ur artiklar och teorier har anvints

till analysen.

McQuaid (2000) menar att grunden till samarbete ar att parterna har en gemensam tro
och forvantning om I6nsamhet for alla inblandade. Han papekar att det finns relativt
manga teorier kring samarbeten men att det saknas teorier for att férsta och analysera
dem. Nedan beskrivs de potentiella fordelar och svarigheter som McQuaid anser kan

finnas med samarbeten.

3.1 Eventuella férdelar med samarbeten
McQuaid (2000) pavisar att det finns madnga olika fordelar med samarbeten mellan

organisationer. En av de fundamentala férdelarna med just samarbete ar att det tillater
alla enskilda aktorer att ta del av fordelarna, samtidigt som de far behdlla sin

sjalvstandighet.

En fordel med ett samarbete av detta slag ar att det finns en mdjlighet att ta till vara pa
olika typer av resurser. Resurser kan delas upp i olika typer och de som diskuteras av
McQuaid (2000) ar ekonomiska resurser, tillgdngen till pengar i en organisation, och
kompetensresurser, tillgangen till kunskap och expertis i en organisation. Ett sadant
utbud av resurser finns vanligtvis inte i de enskilda organisationerna. McQuaid (2000)
menar ocksa att samarbeten mojliggér sammanslagning av resurser, att alla resurser
forenas och blir gemensamt delade, vilket leder till att storre och mer komplexa projekt
kan hanteras. Aven om den enskilde aktéren kan anses forlora den totala kontrollen
over ett eget, mindre projekt, kan de fa lite kontroll i ett betydligt storre gemensamt
projekt. De enskilda aktorerna kan pa sa vis i samarbeten dra nytta av stordriftsfordelar

utan att behova betala hela kostnaden (McQuaid, 2000).

Okad totaleffektivitet kan vara ytterligare en positiv effekt av ett samarbete. Ett av
antagandena som gors ar att den mdjliga vinningen av projektet dkar i och med ett
samarbete (McQuaid, 2000). Ett samarbete kan dven leda till att synergier? uppstar

mellan de olika parterna, vilket i sin tur kan 6ka effektiviteten hos de medverkande

2 Synergi &r ett begrepp som beskriver interaktionen mellan tvé eller flera organisationer som
genererar storre kombinerad effekt 4n summan av de separata effekterna (Oxford Dictionaries b.,
2015).
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aktérerna genom att arbetsuppgifter koordineras battre inom organisationerna och
mellan samarbetsparterna (Webb, 1991). Samarbeten kan dven vara ett effektivt satt att
bryta fordomar och ge forstaelse och kunskap for varandras organisationer (McQuaid,

2000).

Ett samarbete kan leda till 6kad legitimitet for ett projekt och alla de inblandade
parterna, dd det handlar om att lyfta fram en stad eller ett omrade (Kotler et al, 1993).
Specifikt for samarbete mellan offentliga och privata aktorer ar det vardefullt att
samarbete kan bidra till en positiv extern syn pa projektet men ocksa pa dess aktorer.
De olika aktorerna bidrar med olika former av legitimitet till ett samarbete. Den
offentliga sektorn kan exempelvis bidra med politisk och demokratisk legitimitet

(McQuaid, 2000).

3.2 Eventuella svarigheter med samarbete
Att samarbeta kring projekt innebar inte att det bara uppstar férdelar utan att det dven

kan uppkomma en del problem (McQuaid 1994; Hastings 1996). Dessa problem kan
variera i grad beroende pa vilken typ av samarbetsform som anvants. Nagra av de mest

vasentliga faktorerna som skulle kunna ge en negativ effekt forklaras nedan.

Att ett projekt saknar tydligt gemensamt mal ar ofta den viktigaste orsaken till att ett
samarbete misslyckas. Projekt kan ha relativt fria ramar fér vad som innefattas i
malbilden vilket i sin tur kan leda till oklarheter kring samarbetet. Det kan ocksa finnas
viss diskrepans mellan de olika aktorernas definition och tolkning av det uppsatta malet.
Oklara mal och en ovisshet om tillvigagangssatt, kan bidra till misstanke bland

aktorerna om att det foreligger dolda motiv hos de andra. (McQuaid, 2000)

Separation mellan ansvar och kontroll kan leda till att det kan vara svart att se
samarbetets helhet (McQuaid, 2000). For att ett samarbete ska lyckas ar detta dock
viktigt och han menar att aktérerna bor se till hela projektets kostnader samt den totala
vinningen och inte de enskilda aktorernas insats och vinst. Detta dr viktigt for att

kostnaderna inte ska bli ett hinder for samarbetet.
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Ojamn maktfordelning ar ett vanligt forekommande problem i samarbeten (McQuaid,
2000). Detta ar en faktor som teorier kring samarbeten manga ganger missar att ta i
beaktning (Syrret, 1997). Ojamn maktférdelning tas upp som en negativ aspekt, men
McQuaid (2000) menar att det inte i alla samarbeten behdver vara jamnt férdelad makt.
Mojligheten att paverka bor enligt honom da fordelas relativt till de olika aktérernas
insatser i samarbetet. Projektet kan ocksa ha olika stor betydelse for de olika aktérerna
(Bennet & McChoshan, 1993). Bennet och McCoshan (1993) menar att detta kan leda till
att de olika aktorerna forsoker paverka varandra, vilket i sin tur kan leda till spanningar

i samarbetsgruppen.

[ samarbeten kan det uppsta informella grupper som tar sig inflytande de egentligen inte
tilldelats. Det kan leda till att projektets malbild forvrids for att gynna dessa parter. Det
kan i sin tur forsvara den operativa styrningen av ett projekt. I samarbeten dar alla
aktorers aktiviteter bygger pa varandra finns ocksa risken att ingen driver projektet
utan att de istdllet vantar pd varandra. Detta kan leda till att projektet avstannar.

(McQuaid, 2000)

Det kan finnas flera hinder for en effektiv samordning av projekt. Dessa kan vara i form
av strukturella svarigheter, sd som skillnad i inriktningar och arbetsprocesser, eller
tekniska och politiska svarigheter. Argument kan goras for att bra ledarskap och
personliga relationer ar de viktigaste komponenterna for att undvika dessa hinder. Det
ar ocksa viktigt att det kombineras med tydliga direktiv om ansvar och utférande.

(Jennings & Krane, 1994).

Ytterligare en svarighet kan uppstd i samarbeten dar privata och offentliga aktorers
synsatt ska kombineras och sammanforas. Att det foreligger skillnad mellan offentliga
och privata aktorers motiv dr nagot som kan ses som uppenbart och vedertaget, men
daremot hur en forening av dessa synsdtt ska ga till, kan var problematiskt och
diskuteras av manga. Ett gemensamt projekt av detta slag kan dven forsvaras om

samarbetet inte har ndgra tydliga avtal (Bryson & Roering, 1987).
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[ figur 1 visas en modell som ar baserad pa McQuaids (2000) resonemang om olika

faktorer som paverkar samarbeten samt Linders (2000) syften med och lardomar av

PPP. Modellen ar samanstilld samt tolkad av forfattarna. Figur 1 anvandes sedan som

ett ramverk i kapitlet analys.

Eventuella Eventuella

fordelar med svarigheter med Lardomar

samarbeten samarbeten

S EE— S EE—
Ta tillvara pa
Otydliga mal lardomar och
efrfarenhetr

| | Okad tillgang till
resurser

[

S EE— S EE—
I Okad effektivitet || Svarighet att se
helheten
- -
S EE— S EE—
Ojamn

“— Okad legitimitet ™ maktfordelning

—_—

| | Grupper som tar
sig makt

—
Svarigheter att
— samordna och
strukturera

—
Skillnader i

“— synsatt och motiv
mellan aktorer

Figur 1: Tolkning av McQuaids och Linders teorier kring PPP och samarbeten,

uppsatsférfattarna.

av
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4. Empiri

Under det kommande kapitlet beskrivs de féretag, vilka de intervjuade personerna har
foretrdtt. Ddrefter foljer sammanfattningar av de intervjuer, bestdende av frdgor som finns
i intervjumallen (se bilagor), som gjorts i syfte att samla in empirisk data. I slutet av

kapitlet visas en figur éver samarbetets struktur.

4.1 Organisationsbeskrivning
Nedan beskrivs de foretag som valts ut for ndrmare studier.

4.1.1 Ecoplan
Ecoplan dr en miljobyra som sedan 1994 arbetat som konsulter inom miljo, etik och

hallbar utveckling. De tar ofta rollen som bollplank eller processledare (Ecoplan, 2015).
Ecoplans nisch ar att arbeta med olika parter fran olika bakgrund som ska samarbeta.
De olika aktorerna ar vanligtvis offentlig sektor och privatsektor. Deras roll i ElectriCity
har varit att verka i bakgrunden och agera tolk mellan parter dd det ibland har varit

svart att forstd varandras processer.

4.1.2 Volvo bussar
Volvo bussar ar ett aktiebolag som ingar i Volvo koncernen och ar ett privatagt foretag.

En del som Volvo bussar arbetar med ar hallbara transportlésningar, som da fokuserar
pa miljovanlig transport (Volvo Bussar, 2011). I ElectriCity har Volvo bussars roll varit

framtagandet av elbussarna samt att de varit en framtradande finansidr av projektet.

4.1.3 Chalmers och Johannebergs Science Park
Chalmers tekniska hogskola ar en stiftelsehdgskola sedan 1994 och har tillsammans

med GoOteborgs stad grundat Johannebergs Science Park. Johannebergs Science Park ar
en fysisk plats for idé och kunskapsutbyte mellan akademi, privatsektor och
offentligsektor (Johanneberg Science Park, 2011). I ElectriCity har Chalmers uppgift
varit att bidra med forskning pa demoarenan. Johannebergs Science Park har i

ElectriCity studerat och analyserat samhallsplaneringsfragor.

4.1.4 Vasttrafik
Vasttrafik bildades 1998, ags av Vastra Gotalands region och dr en del av offentliga

sektorn. De tillhandahaller kollektivtrafik i hela Vastra Gotaland (Vasttrafik, 2015). I

ElectriCity har de ansvarat for att fa in elbussarna i den befintliga kollektivtrafiken.
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4.1.5 Goteborgs stad
Goteborgs stad ar en kommun i Vastra Gotalands lan och ingar i den offentliga sektorn.

Inom Goteborgs stad finns en avdelning kallad Trafikkontoret. De arbetar med att
erbjuda en effektiv, hallbar och sdker rorlighet (Goteborgs stad, 2015). De har i projektet
ElectriCity bidragit med politisk legitimitet och mdjliggjort anviandningen av Goéteborgs

stad som arena for projektet.

4.2 Intervju Ecoplan
Ecoplan har varit projektkoordinator i ElectriCity vilket har inneburit att de har haft en

neutral roll och befunnit sig i bakgrunden genom hela projektet. Som representant fran
Ecoplan intervjuades Lotta Gothe som ar en av foretagets agare. Hon har haft en roll som
koordinator och projektledare i ElectriCity. Hon beskriver att det finns manga olika
versioner om hur samarbetet ElectriCity borjade och vem eller vilka som tog initiativet.
Gothe menar dock att det borjade med att Volvo och Goéteborgs stad i ett samtal
bestimde sig for att sjosatta ett samarbete rorande elbussar i Goteborg. I mars 2013
kontaktades Ecoplan for att vara delaktiga som en neutral part i samarbetet. Géthe
berattar att det ar lite oklart hur Ecoplan kom med i projektet men att det troligtvis var
tack vare deras tidigare kontakt med Volvo och Business Region Goteborg som de blev
tillfragade. I detta tidiga skede fanns ingen utarbetad struktur och det kom att bli en av
Ecoplans uppgifter att tillféra det. Efter offentliggérandet av samarbetet i juni 2013 blev
Ecoplans roll dven att se till att ratt parter kom med i samarbetet. Gothe forklarar att det
vid deras anslutande till samarbetet i stort sett inte var fler parter an Volvo, Géteborgs
stad, Science parkerna och Vistra Gotaland Regionen och att det inte fanns nagra

aktorer som skulle ta sig an hallplatserna, linjetrafiken eller forskningen.

Gothe poangterar att ElectriCity garna kallas for ett projekt men att det i sjalva verket
var ett samarbete. De beskrev och illustrerade samarbetet som ett knytkalas med olika
ratter dar alla bjuds in att medverka och bidra. De ser sin roll som att de ska halla ihop
knytkalaset och se till sa att alla bidar med olika saker (det kan bli trakigt om alla
kommer med ost!). Gothe menar att organisationen och strukturen egentligen bestod av
flera delprojekt och att de olika projektgrupperna bestod av aktérer som behdvdes for
att genomfora delprojekten. Gothe papekar att dven om det var svart att rita upp en

“klassisk” projektstruktur, gjordes dnda ett forsok for att de olika parterna skulle kdnna
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sig bekvdma, men att de i praktiken inte arbetat pa det sattet. Gothe beskriver

situationen pa foljande satt.

Vi var tvungna att rita en projektstruktur men rutor och streck fér att man
ska kédnna sig trygg i det, men i praktiken sd har det aldrig fungerat sd, da det
inte finns ndgon gemensam budget. Det finns en gemensam
informationsstruktur men vi vill ju uppmuntra att den inte gdr sdhdr
[hierarkisk] utan vi vill att kommunikationen ska gd horisontellt. (Lotta
Géthe)

Gothe forklarar att det funnits en projektgrupp, som varit sammansatt av olika
representanter for de olika delprojekten. Hon forklarar ocksa att de olika
arbetsgrupperna for delprojekten sett olika ut beroende pa delprojektets karaktar.
Vidare forklarar hon att exempelvis Volvos projektgrupp, for framtagning av elbussarna,
hade en tydlig struktur medan andra projektgrupper kunde bestd av endast en person
som sedan kontaktade och tog hjalp av andra nar det beh6vdes. De olika huvudansvariga
fran de olika arbetsgrupperna traffades i projektgruppen ungefar en gang i manaden och

diskuterade vad som fortlopte, kritiska punkter och vad de behévde hjalp med.

Utover projektgruppen fanns det en styrgrupp bestdende av 18 personer dar varje part
var representerad. Gothe papekar att det visserligen har diskuterats om olika beslut i
styrgruppen men att det egentligen inte var diar som besluten fattats, utan att det skedde
i de enskilda organisationerna och mellan de berorda parterna. Besluten
kommunicerades sedan ut i styrgruppen. Hon forklarar ocksa att Ecoplans roll var att se
till att besluten fattades, i de olika organisationerna, sa att de kunde diskuteras i
styrgruppen. De olika parterna har pd sd vis behovt gora forarbete infor
styrgruppsmotena. Gothe forklarar att flera delprojekt paborjades innan det fanns
nagon finansiering av dem. Hon menar ocksa att det i vissa fall varit latt att fatta beslut
och att alla varit 6verens, men att det inte alltid varit lika latt att fa det som beslutats att

bli genomfort. Hon beskriver Ecoplans roll pa foljande vis.

Vir roll dr att se till att de hdnder. Att det tas fram en plan for hur man skulle
samarbeta (Lotta Géthe)

Gothe illustrerar med ett exempel med avseende pa hallplatserna, dess placering och

bygglov, hur arbetet gatt framat for att sedan behdva omarbetas flera ganger innan de
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kommit fram till ndgot som fungerar, vilket i vissa fall lett till tidsndd. Hon forklarar att
placeringen av inomhushallplatsen stott pd manga hinder och att den tilltdnkta platsen
andrades manga ganger innan den faststalldes till Lindholmen. Hon menar att det manga
ganger varit en lang resa och att projektet blivit lyckat tack vare de olika parternas vilja

att genomfora det.

De storsta skillnaderna mellan den offentliga sektorn och den privata anser Gothe vara
motiven och beslutsvagarna. Hon beskriver skillnaderna i beslutsvigar med ett exempel
dar de sitter i ett rum med hogt ansvariga. De siger att det har skulle de vilja gora, alla
bifaller och ett beslut fattas. Den privata sidan har da fatt uppfattningen om att ett beslut
har fattats och att det ska verkstallas imorgon. Den offentliga sidan tolkar det som att
det hédr ska tas in i organisationen och férankras i den demokratiska processen. Gothe

ger ett exempel pd hur missuppfattningar ibland uppstatt.

Ndr privata sektorn gdr hem och framstdller imorgon kan de bli vdldigt
forvirrade och irriterade. De tdnker dd; va fan gér de ingenting, vi har ju
redan fattat ett beslut. Det dr alltsa skillnad mellan demokratiskt styrda
organisationer och privat styrda. Det kan vara svdrt att forstd. For sitter man
ddr och sdger ja, vad dr det man sdger ja till... stor skillnad. (Lotta Géthe)

Enligt Gothe ar akademin relativt lik den offentliga sektorn men ytterligare lite mer
komplicerad. Exempelvis kan det vara svart for utomstdende att forsta rektors roll i
forhallande till forskarna. Det behovs ett genuint forskningsintresse fran forskare och
finansidrer for att ndgonting ska handa. Hon menar att styrningen pa sa satt kan anses
svarare inom akademin. Hon forklarar att det hanterades genom att skillnaderna
tydliggjordes i ett forsok att fa alla att forstd de andra parterna och deras
arbetsprocesser. Dessa forklaringar fick upprepas ett antal ganger for att forstdelsen
skulle 6ka hos de olika organisationerna. Hon beskriver processen som iterativ och

standigt pagaende.

Forsta forstd.. forklara forklara.. hitta rdtt personer. (Lotta Géthe)

Ecoplan har under samarbetets gang haft en relativt klar bild 6ver de olika parternas
motiv till att vara med i projektet. Alla parter har skrivit under ett samarbetsavtal, dar

de forklarar varfor de deltar i projektet (se bilaga 1).
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Gothe forklarar att ekonomifrdgorna aldrig varit av intresse da alla parter har
finansierat de delar av projekten som de varit inblandade i. Hon anser att ingen av
parterna brytt sig om vad totalsumman for projektet har blivit, utan endast om
slutresultatet och sin egen kostnad. Inom ramen for kommunikation togs, efter
lansering, ett underlag for projektets kostnader fram dar de medverkande parterna
bidragit med information om hur mycket de hade investerat i projektet.
Sammanstallningen visade att projektet kostat ungefar 300 miljoner kronor

(se bilaga 2).

Gothe anser att det finns flera lardomar och viktiga tankar att ta med sig fran detta
projekt. Hon poangterar att koordinering ar en viktig aspekt for att fa ett samarbete av
detta slag att fungera. Det dr ocksa av stor vikt att en tydlig bild av samarbetsformen
malas upp tidigt sa att alla parter forstar hur det ser ut och hur det ska ga till. Det bor
ocksa papekas att det inte ar ett projekt med en projektledare, utan ett samarbete. Det
ar ocksa viktigt att arbeta mycket med forstdelsen for de olika ingdende
organisationerna. D3 detta var forsta gangen som de jobbat pa just det har sattet, menar
hon att det ndsta gang gar att hanvisa till hur de arbetat under detta projekt for att
forklara hur det kan ga till. Det bor ocksa i ett tidigt skede faststéllas vad som forvantas
av organisationerna, utfallet och vad det kommer att kravas av var och en. Tillit mellan
parterna ar en annan viktigt aspekt for att ett samarbete ska lyckas. Det behovs ocksa
respekt for varandras motiv, respekt for de olika beslutsvidgarna samt respekt for de
olika aktorernas beslutsomraden. Gothe forklarar att det har funnits problem med att
parter pa moten har forsokt fatta beslut som ror andra aktorers omraden, trots att de
berorda parterna inte varit narvarande. Ecoplan har da fatt arbeta med att forklara och

oka parternas forstaelse for att sddana beslut inte kan fattas.

Det hdr ldter kanske jdttesjdlvklart, men det dr ddr som det blir missmatch
kédnner jag. (Lotta Géthe)

Det galler ocksd att fran borjan hitta ratt personer att arbeta med for att projektet ska
fortga i ratt takt, och det menar Gothe att de i stor utstrackning lyckats med i det har
samarbetet. Ecoplans arbete har ocksa manga ganger bestatt av att uppmarksamma nar

delprojekt fortloper som de ska, nar de drar ut pa tiden eller nar det finns risk for att de
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kommer forsvara for andra delprojekt eller hela projektet. P4 sd sitt menar hon att
fokus kan sattas pa de mest akuta uppgifterna som maste l6sas. Det bidrar ocksa till att
sdtta press pa de personerna eller organisationerna som ansvarar for de projekt som

anses vara av hog risk.

4.3 Intervju Volvo
Som representant for Volvo intervjuades Helena Lind, kommunikationsansvarig pa

Volvo bussar. Hon har varit delaktig i projektet i form av att hon suttit med i ElectriCitys
kommunikationsgrupp och hon har dven haft stor inblick i hela projektet. Volvo anser
att det var just Volvokoncernen som initierade och foreslog projektet. Lind menar att
Volvos motiv till att delta i projektet var att de ville visa upp sina elbussar och sdg garna

att denna demonstration agde rum i foretagets hemstad Goteborg.

Lind beskriver att det fanns en styrgrupp dar alla inblandade parter haft en
representant och att Volvos representant agerade ordférande och haft initiativet. De har
dock forsokt arbeta efter den svenska konsensusmodellen och efterstravat att alla ska
vara overens. Lind satt sjalv i kommunikationsgruppen och diar har de gemensamt
kommit 6verens om vilka budskap och hur de skulle kommunicera kring projektet
ElectriCity. Den gruppen har speglat styrgruppen i sin utformning. Hon menar att det
trots detta har, precis som i alla samarbeten, forekommit irritation och olika asikter.
Lind menar ocksa att det tydliga malet gjort att problemen 16sts. De stora skillnaderna
mellan offentlig och privat sektor som Volvo uppfattat giller tillvigagangssattet vid

beslutsfattande som Lind beskriver pa féljande satt:

Vad gdller offentlig sektor s@ mdste man gd via vissa instanser och man kan
inte skynda pd hur mycket som helst. (Helena Lind)

Lind menar ocksa att det finns viss skillnad mellan vad de olika sektorerna anser sig fa

gora.

Om vi vill gora ndgot sd kor man plattan i botten och ser till att fd fram de
resurser osv. som krdvs. Medan i den publika sektorn dr det andra spelregler
pd ndgot vis. Ddr skyndar man kanske inte lika mycket fér att den virlden
inte ser ut sd. (Helena Lind)
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Volvo fick kanske sakta in lite medan de andra fick forsoka att oka pa sa att de olika
parterna skulle halla samma tempo. Det fanns trots allt en valdigt skarp deadline som
skulle hallas. Lind papekar att Volvo har lart sig mycket om hur komplext det kan vara

att exempelvis bygga en hallplats och att de maste ha respekt for det.

Volvo har haft kdnslan av att de andra aktdrerna har forlitat sig pa att framtagning och
utveckling av elbussarna skulle vara Volvos ansvar. Lind menar att de andra aktérernas
fokus istadllet har varit pa andra delar av projektet, sd som hallplatser, elbussens fardvag
och mdjliga forskningsomraden. Detta projekt varderades hogt av hela Volvokoncernen
da de fatt en mojlighet att visa sina produkter och att tekniken fungerat i en verklig
stadsmiljo. Hon anser att det har projektet ar ett bevis pa att Volvo kan leverera hallbara

transportlésningar.

Det dr ett viktigt symbolprojekt och inte minst att vi gjort det i var hemstad,
Goteborg. Det kdnns vdldigt roligt, dd Volvo mad vara ett globalt foretag men
det dr hdr vi har vdra rétter och vi har ett stort hjdrta for Sverige. Sa det
kénns kul att kunna géra det fér Géteborg. (Helena Lind)

Lind forklarar att de olika parternas medverkan i projektet sett olika ut beroende pa
vart i projektet organisationen kommit in. Nu ar den forsta fasen med bussarna och
tekniken klar och andra aktorer som inte haft s3 mycket med bussarna att gora far ta
storre plats och ansvar framéver. Lind forklarar att Volvo for vidare lardomar och
kunskap som erhdllits under projektet till Citymobility-teamet pa Volvo som anvander
det for att salja liknande projekt. Lind forklarar att det ar mer komplicerat att silja en
helt ny infrastruktur och tillhdrande bussar dn det ar att sdlja en flotta pa exempelvis tio
bussar som de gjort tidigare. Enligt henne ar det darfor viktigt att lara sig av projektet

och att pa ett strukturerat satt ta tillvara pa kunskapen.

Sa att vi anvénder projektet ndr vi sdljer till andra stdder och forklarar att vi
gjort det hdr férut och vi kan gora det hos er ocksd. (Helena Lind)

Lind pdpekar att den utomstdende parten, Ecoplan, haft en betydande roll for att halla
ihop samarbetet mellan de olika parterna, men vem som anstallt dem och vart ifran idén
om att anlita dem kom, dr hon inte riktigt sdker pa. Hon beskriver deras roll pa féljande

vis.
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Hdir hade de en tydlig uppgift att vara en oberoende part och det har
underldttat sd att man inte fastnar i konflikter eller pajkastning. Det har
enbart haft helhetsbilden som mdl och inte brytt sig om ndgon lojalitet.
(Helena Lind)

Lind menar att de olika samarbetsparternas motiv till medverkan inte varit nagot
uttalat, men att de i vissa fall gatt att anta vad nagra av de storre parterna haft for motiv.
Det finns heller ingen klar och tydlig uppfattning om hur mycket de olika aktérerna har
investerat i projektet vilket gor att det inte finns ndgon total summa pa vad hela

ElectriCity projektet kostat.

Jag tror att det dr mer eller mindre tydligt varfér man velat gd med, men det
dr ju klart att ju fler men blir desto mer komplicerat bli samarbetet. (Helena
Lind)

Volvo ar an sd lange mycket néjda med vad de fatt ut av projektet och har sett att det
vackt intresse runt om i varlden. Lind menar att ndgot som skulle kunna ses som en
ovantad effekt av projektet ar att bade hon personligen men ocksda Volvo som
organisation har fatt en ndra och personlig relation med organisationer som ligger
utanfor deras vanliga bransch. Som rad till liknande projekt och samarbeten menar Lind
att det ar viktigt att podngtera betydelsen av en tydlig och skarp deadline som inte gar

att flytta pa.

Det dr viktigt att mdlen och deadlinen respekteras och att man inte borjar
glida pd det fér da kan det dra ivdg. (Helena Lind)

4.4 Intervju Johanneberg Science park, samt till viss del Chalmers
Vid intervjun med Johannebergs Science Park var intervjuobjektet Ulf Ostermark. Han ar

anstalld av Johanneberg Science Park som Director Open Arena Energy, men har dven
haft en roll &t Chalmers. Ostermark kom med i projektet nir han tidigare var anstilld pa
Goteborg Energi och har uppfattningen om att det var Volvo som forst tog initiativ till
projektet. Ostermarks uppfattning dr att Volvo ville géra en demonstrationslinje pa
hemmaplan. Han blev anstilld av Johannebergs Science Park for att stirka upp deras
energiprofil och for att representera dem i projektgruppen. Johanneberg Science Park
och Lindholmen Science Park gick med fore Chalmers i projektet. Da Chalmers dger

nistan hilften av science parkerna menar Ostermark att Chalmers behévdes i projektet
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for den akademiska legitimiteten och att det hade det varit markligt om inte de deltog i

samarbetet.

Om vi ska gora allvar av att inte bara géra en busslinje utan géra en
experimentlinje ocksd och faktiskt forska och utveckla nya saker, da blir de
helt knasigt om ndringslivet dr med och staden dr med men inte akademin dr
med. (UIf Ostermark)

Chalmers gick med i projektet d& Ostermark och hans kollega kunde visa en
forskningsportfolj som var intressant for dem. Han anser att Chalmers maste leva efter
sitt uppdrag, att forska och utbilda i varldsklass. Hade inte detta projekt, for Chalmers
del, bidragit till att uppfylla dessa uppdrag hade de enligt Ostermark inte gitt med i
projektet. Ostermark menar att anledningen till att science parkerna ansig att det fanns
stora skal att gd med i projektet var att tva av deras stora deldgare (Volvo och Staden)

var med och stottade det.

Nar fragan stills om hur arbetsfordelningen sett ut mellan de olika parterna forklarar
Ostermark att det funnits en organisationskarta som fungerat som ett verktyg for att
fordela arbetsuppgifter och visade vem som hade ansvar for vad. Projektet hade ett
slutmal att vara fardigstallt till Volvo Ocean Race i juni 2015, ett mal som han ansag drev
pa projektet. Ostermark papekar att detta inte dr ett vanligt projekt med en gemensam
budget utan att alla hade sina egna. Detta gjorde att de inte kunde fatta gemensamma
beslut. Ostermark anser att det var detta som gjorde projektet sd spinnande men ocksa
svart. Ostermark menar att det férsokt skapa modeller och formalisera verktyg for att de
skall kunna ta till varar denna kunskap. Han menar att det manga ganger kan vara ett
effektivare satt att dn att enbart forsoka ta till vara pa de manniskorna som varit

inblandade och har fatt kunskapen.

De arbetade med att 16sa projektets svarigheter genom att Ecoplan hela tiden hade en
oversikt over alla olika parter och konfronterat dem nar nagon atagit sig en uppgift men
inte levererat. Ostermark satt inte med i styrgruppen, det gjorde Chalmers rektor och
Johannebergs science parks VD, men han fick ta del av informationen pa projektmdten

som Ecoplan férberedde.
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D3 det var ett samarbete mellan offentlig och privat sektor samt akademi sa anser
Ostermark dnd& att de storsta skillnaderna mirktes i arbetssitt men att det inte beror
pa vilken organisation eller sektor personerna kommer ifrdn utan att det ar

individberoende. Han beskriver det pa foljande satt.

Det dir individberoende. Ar man en mdnniska som dr éppen for att samarbeta,
for att delta och att man har en positiv syn och ser pd samarbete som vdgen
till framgdng. (Ulf Ostermark)

Daremot anser han att Volvos driv har varit mycket viktigt, att fa ut en produkt pa
marknaden och visa att den fungerar. Ostermark anser att en intressant aspekt var att
Chalmers inte fick réra bussen, utan att den var nastintill fardigstilld av Volvo vid
samarbetets start. Darfor har forskningen mest fokuserats kring hur hallplatserna ska
anvandas och passagerarfloden. En annan skillnad var att de offentliga sektorerna var
tvungna att tdnka pa lagen om upphandling vilket inte ansdgs vara lika sjalvklart for
privatsektor. Darfor bér, enligt Ostermark aktorerna ha forstielse for alla organisationer

och lara sig av varandra.

N&got som Ostermark anser som en ovintad effekt av projektet dr att det inte var
uppenbart hur mycket som kunde goras runtomkring projektet fran starten. Ur
Chalmers perspektiv insags inte hur mycket forskning som kunde genomféras och sedan
har flera innovationstivlingar tillkom. Ostermark ger dven en eloge till Chalmers
fastigheter som byggt en inomhushdllplats dar forskningen sedan ska mata
inomhusklimaten, vilket faller ganska langt utanfér deras normala arbetsuppgifter.
Enligt honom &r ett projekt av detta slag svart att planera, ingen har hela 6verblicken

fran borjan darfor forandras projektet lite under tidens gang.

Men jag tror att upplevelsen hos dem som varit med dr att Ja det har hdnt sd
mdnga oforutsedda grejer, saker som vi bara har fdatt l6sa. Sa att det var ju
ett vdldigt ovanligt projekt och det var skitjobbigt men vi gjorde det och fy fan
va stolta vi dr. (Ulf Ostermark)

Lardomar och rad som Johannebergs Science park och Chalmers kommer ta med sig fran
det har projektet dr att inte tappa kontakten och kompetensen med dem som jobbat

med projektet. Sedan anser Ostermark att det bér finnas en tydligare introduktion av
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vad projektet egentligen ar. Nar det tillkommer en ny part bor de forklara
sammanhanget tydligare. Forvantningar som finns pa de olika parternas medverkan bor
ocksa klargoras tidigt sd onddig frustrations kan undvikas. Detta var ndgot som Ecoplan
jobbade bra med da en av punkterna pa standardagendan var att alla organisationer fick
beritta vad de jobbade med och vad det behévde hjilp med. Ostermark tror frustration
kan undvikas genom att med hjilp av "sensegiving”? forklarar projektet sammanhang,
eftersom strukturen inte har ett klassiskt utseende utan folk kommer och gar. Ett
exempel pa "sensegiving” som Ostermark beskriver att de anvéint sig av for att beskriva

projektet och samarbete ar att de sett pa det som ett stort knytkalas.

Hela det hdr projektet dr som ett enda stort knytkalas, vi ska ha picknick i
slottsskogen liksom och vi kan prata ihop oss om vad som skulle vara trevligt
att ha med pd den, men ingen kan bestdmma vem som ska ta med pajen eller
vem som ska ta med vinet eller vem som ska ta med brédet utan det mdste vi
enas om. Och den bilden kom tillbaka jdttemdnga gdnger. Ja just det ja, det dr
ett knytkalas, vi har ingen gemensam budget. Var och en mdste ta ansvar. (UIf
Ostermark)

4.5 Intervju Vasttrafik

Som representanter for Vasttrafik deltog Jennifer Elsren och Marie Fall i intervjun.
Elsren ar projektledare och Fall &r kommunikator pa Vasttrafik. Elsren deltog i projektet
ElectriCity i form av projektledare fran Vasttrafik och satt med i ElectriCitys

projektgrupp. Fall satt med i projektets kommunikationsgrupp.

Vasttrafik uppfattar det som att hela projektet initierades av Volvo och att det startade
med relativt fa deltagare men att det sedan vaxte. Enligt intervjupersonerna kom
Vasttrafik att fa ett sent deltagande i projektet, dd de kom med varen 2013. De papekar
att efter att de blivit tillfragade att medverka tog det ganska lang tid for Vasttrafik att
forsta omfattningen och storleken pa projektet. Nar Vasttrafik kom med i projektet var

det till stor del for att det fanns onskemdl om deras medverkan fran VGR (Vastra

} Sensegiving ér ett sitt som hjdlper ménniskor och medarbetare att forst sig sjélva, deras arbete och
andra som &r engagerade i samma arbete (Foldy, Goldman & Ospina, 2008).
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Gotalands Regionen) som ar agare till Vasttrafik men ocksa fran Volvo som ville gora ett

tillkop# i Goteborgs kollektivtrafik.

Anledning och motiven till varfér Vasttrafik sag det som viktigt att vara delaktiga i
projektet anser intervjupersonerna till stor del beror pa att de har tuffa miljomal som
maéste uppfyllas och att detta var en bra méjlighet att nd en bit pa vigen. Aven méal om
att oka attraktionskraften hos kollektivtrafiken finns fér organisationen, vilket sjalvklart
bidrog till att fatta ett beslut om att delta. Det faktum att det har projektet skulle kunna
vara bra for varumarket gjorde dven projektet dn mer attraktivt. Fall beskriver det pa

foljande vis.

Det dr en forflyttning av vdrt varumdrke, att tdnka pd image och sddana
saker. Vi vill ju att man ska se pd Visttrafik som modernt, innovativt och
tekniskt. Sd att det dr ocksd en viktig bit. (Marie Fall)

Elsren och Fall beskriver motesprocesserna i kommunikationsgruppen och i
projektgruppen. I kommunikationsgruppen ar det Volvo som ar sammankallande och
sdtter agendan. Detta kan medféra att Volvo kan anses inneha mest makt samt att de
driver gruppen, men enligt intervjupersonerna har Volvo varit mycket lyhérda och tagit
hansyn till de andra i gruppen. Motena med kommunikationsgruppen har agt rum en
gang i manaden over telefon, vilket enligt Fall var beklagligt dd hon anser att det hade
varit battre att ses fysiskt. Fall har ocksd wvarit och traffat Volvos
kommunikationsansvarige sjilv da de ar tvd av de storsta och starkaste parterna i
samarbetet. Fall berdttar ocksd att de nu jobbar med att minska antalet parter i
kommunikationsgruppen och gora gruppen mindre. Denna grupp ska da besta av Volvo,

Vasttrafik, Chalmers och Goteborg energi.

Detta for att vi ska bli lite snabbare och det gdr inte att alla hela tiden ska
tycka till. (Marie Fall)

Sammantaget anser Fall att det ar en professionell grupp med agendor samt uppféljning

och hon anser att Volvo driver den valdigt bra.

4 Tillkop innebar att privata bolag har ratt att utéka kollektivtrafiken i Goteborg genom att képa
till en extra linje. Detta gjorde Volvo i fallet ElectriCity, men kostnaden for linjen delades av
Volvo, Vasttrafik och Keolis (Jennifer Elsren, Vasttrafik)
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[ projektgruppen, dar Elsren representerar Vasttrafik, har det varit den neutrala parten
Ecoplan som sammankallat och satt agendan. Hon tror att Ecoplan har fatt uppdraget
fran Business region, VGR och eventuellt Volvo, vilka ocksa finansierar dem. Via Ecoplan
och en representant fran Volvo har det som sagts och astadkommits i projektgruppen

rapporterats vidare till styrgruppen.

Styrgruppen dr ju ocksd en konstellation i sig med sd mdnga parter och
personer, det dr ca 20 personer i den hdr styrgruppen. Det har vdl varit si sa
ddr och man har vil kommit pd sjdlv att den dr for stor. (Jennifer Elsren)

Elsren pdpekar att de dven forsoker minska storleken pa bade styrgrupp och

projektgrupp i ett forsok att effektivisera och snabba pa beslutsprocesserna.

Da samarbetet innefattar olika typer av organisationer, privat- och offentlig sektor samt
akademi, har Vasttrafik uppmarksammat vissa skillnader i arbetssatt mellan dessa. De
anser att det ibland har varit svart att arbeta med privata aktorer eftersom de har andra
mojligheter att bara kora pd, medan den offentliga sektorn maste upphandla och ha
avtal i botten for det mesta. For Vasttrafiks del har det varit just sddana fragor som de
har fatt lagga mycket tid pa samt att forklara dessa svarigheter for de andra aktorerna.

Fall beskriver detta med ett exempel:

Vi har ju ett exempel med JCDecaux som har hdllplatserna. Det dr staden som
ansvarar fér marken och de har i sin tur avtal med JCDecaux fér hdllplatserna
som byggs pd marken. Dd fdr man gd ner ett steg och férhandla med
JCDecaux och se om vi kan fd anvdnda platsen, ska de vara med och dr det en
direktupphandling eller inte. (Marie Fall)

En annan skillnad ar enligt Vasttrafik att de privata aktorerna har tydliga modeller for
exempelvis output och return on investment. Fall har tidigare erfarenhet fran att ha
jobbat i den privata sektorn och hon menar att Vasttrafik inte riktigt har tankti de
banorna da de inte ska generera vinst pd samma satt. Detta menar Vasttrafik, gor att de
maste tanka efter for att inte bli 6verkord av de andra, tydligare och starkare, aktorerna.

Detta tankesatt menar Fall ar en jattestor skillnad.
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Sa det tycker jag dr en jdttestor skillnad. Om man ska jobba sd hdr med
ndringslivet s@ borde man tdnka ordentligt innan hur man ska haka i
affdrsmdssigheten for att fG ut maximalt. (Marie Fall)

Fall menar att de maste vara tydliga med vad organisationen bidrar med, visa pa sitt
varde och i viss man se till sina egna intressen. Nagra resultat som Vasttrafik inte riktigt
raknat med att se som f6ljd av projektet ar den positiva responsen samt genomslaget
som marknadsforingen fatt. [ den férsta kampanjen som gjordes om elbussarna dar alla
parter syntes trodde 70 % av de tillfragade att det vara Vasttrafik som var avsdndare.
Vasttrafik har dven fatt valdigt bra respons pa sociala medier. Vasttrafik menar att de
kan ldra sig mycket av detta i kommande marknadsfoéring. Elsren och Fall forklarar att
det inte finns ndgon formaliserad modell for att ta tillvara pa kunskapen fran ElectriCity.
Fall menar att 4&ven om de inte har ndgon "checklista” sa tar de inblandade individerna

med sig mycket fran projektet.

Jag tidnker ocksd pd Idrdomar frdn att jobba med ndringsliv, att man tdnker
pd vad det dr vi kan bidra med och hur viktiga vi dr och vdga ta plats i det
sammanhanget. (Marie Fall)

Vasttrafik forklarar att det inte funnits ndgon gemensam budget for projektet och att det
pa grund av detta funnits flera olika beslutsfattare. Elsren menar att &ven om det funnits
en styrgrupp har de inte kunnat ta beslut pa andras budgetar. Genom att ha en
gemensam budget skulle en tydligare uppfattning om vad projektet kostat eventuellt

skapats.

Man kanske kan se éver en total budget, for jag tror inte att det finns ndgon
som vet hur mycket det hdr har kostat. Vilket dr en vdldigt relevant frdga
utifrdn; vad kostade hela projektet? (Jennifer Elsren)

Som rekommendationer for liknande projekt menar Vasttrafik att de for egen del bor
forsoka komma med i liknande projekt redan fran start sa att organisationen kan vara
med da grundlaggande beslut fattas. En tydlig arbetsférdelning fran borjan, sa att alla
parter vet vad de far och inte far gora. En av nycklarna till framgang i ElectriCity
projektet anser Vasttrafik, har varit den harda deadlinen, som gjorde att projektet

paskyndades.
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4.6 Intervju Goteborgs Stad, Trafikkontoret
Vid intervjun med representanter fran Goteborgs stad, Trafikkontoret, deltog tva

intervjupersoner, Jan Rinman som ar Vice Direktor pa Trafikkontoret och Malin
Andersson som ar avdelningschef gillande utvecklings och internationella fragor.
Rinman har varit involverad i projektet nistan sedan start, i form av medlem i projektets
styrgrupp medan Andersson har varit aktiv med projektet internt och dven deltagit vid

nagra styrgruppsmaoten.

[ ett tidigt skede av projektet traffades Goteborgs stad och Volvo for att diskutera om ett
eventuellt samarbete. Denna diskussion ledde till “ett handslag” och en
overenskommelse om att Goteborgs stad skulle vara med och bidra i projektet. Enligt
Goteborgs stad kom initiativet och idén fran Volvo. De parter som fanns med vid
projektets start skrev tidigt i processen under en avsiktsforklaring (se bilaga 1), dar de
beskrev organisationens motiv till att delta i projektet. Detta dokument var relativt vagt
utformat da projektets karaktar i detta skede inte var helt fastslaget. Volvo ses som en
tydligt drivande part i projektet, da deras malbild for projektet hela tiden varit tydlig; att
el-bussar skulle vara en del av kommunaltrafiken i Géteborg juni 2015. G6teborgs stad
antar och tror att Volvos ekonomiska insats varit stor, daremot anser de inte att det

funnits nagon tydlig bestdllare av projektet.

For Goteborgs stad finns det ett tydligt uttalat mal om att vara i framkant i fragan om
den framtida stadsutvecklingen och da bidrar en elbuss till nya moéjligheter inom detta
omrade. De anser att trangselskatten kan ses som ett steg i ratt riktning vad galler
miljomal och att det har projektet kan ses som en fortsatt utveckling. For att mojliggora
innovativ stadsutveckling anser Goteborgs stad att en reducering av bullerniva och
koldioxidutslapp kravs. De strdvar ocksda efter att oka attraktionskraften for
kollektivtrafiken i staden, vilket det har projektet ocksd ansags gora. Ett deltagande i
projektet, for Goteborgs stads del, ansdgs ha en begransad risk da de ekonomiska
insatserna var relativt 1aga i jaimforelse med den forvantade utdelningen. De far manga
forfragningar om att delta i samarbeten dar vinningen inte ar lika stor i forhallande till
det som investeras. Detta da aktorer anser att Goteborg stad ar en attraktiv
samarbetspart som bidrar med 6kad legitimitet. Dessa projekt kan fa avslag pga. att ett

deltagande inte ar tillrackligt vardefullt for Goteborgs stads del. ElectriCity projektet har
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inte tagit sd mycket interna resurser i ansprak men dnda haft en hog status och hog

prioritet.

Enligt Rinman, som har deltagit pa styrgruppsmotena, har det aldrig funnits
tveksamheter om hur arbetsférdelningen mellan de olika parterna sett ut i projektet.
Han anser att alla parter gick in och tog ansvar nar det uppkom ett moment som f6ll
under den organisationens verksamhet. Under styrgruppsmotena har Ecoplan haft en
mycket viktig roll och sett till att alla medlemmar kommit férberedda. De anses ha varit

valdigt viktiga for projektets framgang.

Da det var ett samarbete mellan offentlig och privat sektor samt akademi, har skillnader
i arbetssatt frimst markts mellan de offentliga och privata aktorerna. I det har projektet
har exempelvis Volvo varit tvungna att forsta att den offentliga sektorn varit tvungna att
folja vissa riktlinjer for att de inte skulle bli foremal for nagon upphandling. Dock anser
Rinman att Volvo wvarit valdigt Ilyhérda och alla aktorer har wvarit
problemldsningsinriktade. Andersson anser ocksa att det finns en markbar skillnad i hur
marknadsforingsfragor hanteras da Volvo, som stor privat aktor, har vana samt mycket
resurser for sddana fragor. Goteborgs stad fokuserar mer pa langsiktig kommunikation

och det beskriver Andersson pa foljande vis.

Det var lite tvd virldar som méttes ddr och det blev ju jdttebra men svdrt for
oss att forstd vad det ddr var for ndgonting. (Malin Andersson)

Ndgra ovantade effekter som Goteborgs stad ansag uppkom i och med projektet ar att
det vaxte och blev storre, fran att till en borjan bara varit ett teknikprojekt. Projektet har
mer kommit att handla om att 6ka hela resans kvalitet. Att sedan intresset for
arbetssattet skulle komma att bli sa stort var nagot de inte hade raknat med. Vad giller
arbetssattet var det inte ndgot som deltagarna reflekterade 6ver under processens gang,
men daremot har de efterdt funderat 6ver hur denna lésa samarbetsform kommit att

fungera sa bra.

En av utmaningarna som Goteborgs stad star infor nu, ar att det efter att huvudmalet
med implementeringen av elbussen uppfyllts inte finns nagra tydliga malbilder. En

annan utmaning ar att det finns forvantningar pa Goteborgs stad att kommunaltrafiken
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enbart ska besta av elbussar. Detta ar sjalvklart en langsiktig ambition men att det finns
problem som maste ldsas for att mojliggéora detta, exempelvis langa

upphandlingsperioder och brist pa tydliga affairsmodeller.

For detta projekt fanns inget 6vergripande ekonomiskt underlag och Goteborgs stad har
ingen uppfattning om vad hela projektet kostat totalt. Eftersom alla organisationer haft
en egen budget har Goteborgs stad enbart en inblick i vad de sjalva investerat i
projektet. Dock anser dem att det fungerat bra trots allt. Istdllet har kravbilden
diskuterats och da inte utifran ett ekonomiskt perspektiv. Den ekonomiska aspekten har
tagits upp internt pa alla organisationer. Lairdomar som Goteborgs stad tagit med sig
fran detta projekt och anser viktiga vid liknande samarbeten ar en tydlig malbild och
vad som ska dstadkommas. Det anses ocksa vara viktigt att det finns en balans mellan

det som investeras i projektet och det som aktorerna far ut.

Aktérer som inte bara far profit utan ocksd mdste ldgga in ndgonting fér dd
har man en aktie i det pd ndgot sdtt. (Malin Andersson)

Aven det faktum att hogsta ledningen gett sin vilsignelse och backade upp projektet
kontinuerligt anses har varit viktigt for projektets framgang. P4 Goteborgs Stad och
trafikkontoret finns det inte nagot formaliserat satt att ta till vara pa kunskapen fran
projektet, men de menar att det lart sig mycket och att projektet har utmanat dem att

tanka lite nytt.
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4.7 insamlad data som beskriver strukturen
Da samordning och samarbetets struktur har betydelse for de aspekter som analyseras

djupare i uppsatsen, har aven den undersokts och beskrivs nedan. Denna figur ar

insamlad fran Ecoplan.

STYRGRUPP

Volvo, Vastra Gotalandsregionen, Vasttrafik, Goteborg stad,
Goteborg Energi, Alvstranden Utveckling, Business Region
Goteborg, Trafikkontoret, Johanneberg Science Park,
Lindholmen Science Park, Energimyndigheten, Akademiska Hus,
Chalmers, Chalmersfastigheter

PROJEKTKONTOR KOMMUNIKATION
Maria Losman, Lotta Géthe Volvo
och Johan Larsson Alla parter

Projektmoten

Leverans
Buss och Trafik

Leverans Hallplats och Laddning Utveckling

Arbetsgru Arbetsgrupp Arbetsgrupp _

et AEEBRED BIEEEET) i Hpl Chalmers- Arbetsgrupp Arbetsgrupp Hpl samordning Samordning Samhlls-
Laddinfra P Hpl Jbg sédra Hpl Patricia Lindholmen Forskning T S

Navet

Buss och

Depa Trafikering

Gotaplatsen platsen

Ch‘,mf'?’s Lindholmen

.. . 61 Akademiska
Visttrafik Goteborg . M e K
Volvoﬁ Energi Visttrafik Vésttrafik Hus Cholmers- A"’sg:,"de" hégskola De parter som Sciencepark
Leverantér K Volvo Trafikkontoret Chalmers Chalmers " . mfl berbrs av
o fastigheter " !
Leverantor S Gbg Energi f cha?mm Trafik- delprojekt
Vasttrafik Gbg Energi kontoret

Trafikkontoret Vasttrafik

Vasttrafik

Figur 2: Struktur for samarbetet ElectriCity (insamlat fran Ecoplan)

Strukturen for samarbetet har arbetats fram under arbetets gang. Fran borjan fanns
ingen direkt struktur for projektet, men ett forsok till att mala upp en bild 6ver hur
arbetet skulle fordelas gjordes och vi har fatt ta del fran Ecoplan (se figur 2 ovan). Som
kan ses i bilden ovan fanns det en styrgrupp dér alla parter representeras av en person.
Ordférande for styrgruppen var Volvos representant och de sammankallade aven till
moten. Ecoplans roll framkommer tydligt i den ovanstdende bilden, dd de hade en
central och sammanlankande funktion. For att tydliggora for de olika aktorerna vad som

forvantades av dem var dven de olika delprojekten visualiserade.
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5. Analys

I detta kapitel analyseras den empiriska data utifrdn McQuaids teorier. Initialt analyseras
strukturen fér samarbetet. Ddrefter foljer ordningen av analysen den av férfattarna

tidigare framtagna modellen.

5.1 Eventuella fordelar med samarbete
De totala resurserna, bade de ekonomiska och de intellektuella, i samarbetet ElectriCity

overskrider de tillgdngar som nagon av de enskilda aktorerna skulle kunnat bidra med
pa egen hand. Finansiering kan i manga andra projekt ses som en viktig resurs, men i
detta samarbete var inte den ekonomiska aspekten i fokus. Volvo som initierade
samarbetet hade, med stor sannolikhet, kunnat finansiera projektet sjidlva men var i
behov av andra organisationers kunskap och mandat. Den 6kade tillgdngen av resurser
var en stark orsak till att detta samarbete initierades. McQuaid (2000) papekar att
samarbeten mojliggér sammanslagning av resurser, men vid en analys av samarbetet
ElectriCity kan vi se att det inte skett och att det inte varit ndgot utbyte mellan
aktorerna. Pa grund av att det inte funnits en gemensam budget eller en delad pott med
resurser har de olika delprojekten fordelas pa de organisationerna med lamplig tillgang
till resurs som kravs for att 16sa just det projektet. Vi anser darfor att det kan ses som att
de totala resurserna har okat avsevart i projektet, men att alla organisationer hallit pa
sin egen resursdel och att det darfor inte varit helt gemensamt. En fraga som kan
uppkomma ar hur projektet hade fungerat om de delat pa alla resurser. Fordelar som
kan finnas med att dela pa resurser ar att de enligt McQuaid (2000) blir enklare att se till
helheten och inte den individuella insatsen. I detta samarbete har slutmalet varit tydligt
och Ecoplan har stiandigt arbetat med att lyfta aktorernas blickar och tvingat dem att se
helheten. De har tillsammans med Volvo drivit pa sa att den hdarda deadlinen hallits. En
av fordelarna med att ha eget ansvar for sina resurser och olika delprojekt ar att det
minskar risken for free-rider>-problem och att ansvarsskyldighet kan krdavas av

aktorerna.

> Free-rider problem beskrivs som att individer eller féretag tjinar p& andras arbete och sjilva
bidrar sa lite som mojligt (Stanford Encyclopedia of Philosophy, 2014).
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Empirin tyder pa att den offentliga sektorn saknar formaliserade rutiner for detta,
medan de privata aktorerna, Volvo och Ecoplan, arbetar aktivt med att forankra
kunskapen i organisationen. [ empirin finns antydan om att akademin forsdker ta
tillvara pa kunskapen. Denna kunskap kan komma att ses som en viktig resurs for
framtida samarbeten. De organisationer som da har lyckats fa med sig kunskap fran
tidigare liknande samarbetet har da en tydlig fordel. De organisationer som inte lyckats
ta med sig kunskapen kan komma att bli mer individberoende och kan behdéva ta hjalp

utifran i form av konsulter.

Vi anser att detta projekt troligtvis inte varit mojligt att genomféra som enskild aktér
vilket lett till att den totala vinningen for alla inblandade aktorer blivit storre. Detta
overensstimmer med McQuaids (2000) pastdende att ett samarbete okar den totala
vinningen och effektiviteten. Webb (1991) menar att synergier mellan aktérerna kan
oka effektiviteten. Empirin tyder inte pa att nagra tydliga synergier mellan aktorer kan
utldsas, dd alla parter jobbat med olika delprojekt. Det finns en naturlig skillnad i
arbetshastighet och processer mellan de olika sektorerna vilket tvingar alla ingdende
aktorer till en kompromiss vad galler tillvigagangssatt och tempo. Vasttrafik menade i
intervjun att det ibland varit svart att arbeta med privat sektor dd de har andra
moijligheter att halla ett hogt tempo, medan Vasttrafik maste folja de lagar och regler
som finns for den offentliga sektorn. Vi har uppfattat att aktérerna har hjalpt varandra
vid behov, men att det inte dr det som okat effektiviteten i de olika delprojekten. Det
som istillet lett till 6kad effektivitet dr den harda deadlinen, vilket var att elbussarna

skulle sta klara till Volvo Ocean Race 2015.

Vi anser, liksom Kotler et al (1993) att ett samarbete av detta slag leder till 6kad
legitimitet for projektet och dess ingdende parter. I detta samarbete har den offentliga
sektorn bidragit med politisk legitimitet. Projektet har utforts i offentlig miljo, vilket har
gjort att den politiska legitimiteten varit nédvandig for ett genomférande. Den privata
sektorn har ansvarat for den storsta delen av kapitalet och akademin har tillfért
akademisk status vilket bidrar till en kdnsla av att detta projekt ligger i framkanten av
utveckling och forskning. McQuaid (2000) menar att kunskapen ofta kommer ifran den
privata sektorn, dock anser vi att alla aktorerna har bidragit med expertis och kunskap

inom sina omraden. Ett exempel fran empirin visar pa att det fanns fler mojligheter till
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okad legitimitet och synergier mellan de olika parterna, dan vad som utnyttjades. Detta
exempel ar fragan om hur och vem som skulle utveckla motorerna till elbussarna. Volvo
som utvecklade hela bussen hade kunnat ta mer hjalp av Chalmers forskare for att
framstdlla elmotorn. Volvo hade dd kunnat nyttja akademins forskningsstatus och
legitimitet och Chalmers hade kunnat dra férdel av Volvos status och anknytning till den
privata sektorn. Detta hade alltsd kunnat leda till synergieffekter dem emellan och

eventuellt en annu mer valutvecklad elmotor.

5.2 Eventuella svarigheter med samarbete
Malet for projektet och dess deadline har varit tydlig och det har inte funnits nagra

marginaler for att dndra pa det. Samarbetet har fokuserat pa slutmalet och till en bérjan
inte pa hur de skulle ta sig dit, vilket har lett till att vagen har forandrats under tiden. Ett
exempel pa att vagen till malet forandrats beskrivs av Gothe pa Ecoplan. Hon forklarar
att inomhushallplatsen varit en sddan punkt som tillkommit och dven dndrades flera
ganger vilket har lett till att vagen till malet blivit krokig. De papekar att samarbetets
gemensamma syfte har varit uttalat om att skapa en hallbar och attraktiv
kommunaltrafik i Goteborg. McQuaid (2000) papekar att det kan uppsta misstankar om
dolda motiv vid otydliga mal och tillvigagdngsitt. Detta har dock inte varit nagot
problem i ElectriCity da det funnits en tydlig malbild och alla aktorer beskriver en
kdnsla av att investeringarna var forhallandevis sma till den férvantade vinsten. Detta

gjorde att de olika parternas egna motiv varit ovasentliga.

[ ett samarbete av detta slag, med flera delprojekt, kan det vara svart att se helheten.
Den neutrala parten, Ecoplan, har da fyllt en viktig funktion genom att pdminna om den
och slutmalet. Ecoplan har ocksa uppmarksammat de fragor och uppgifter som ingen
part velat ta ansvar for och sett till att dven de blivit fordelade pa ratt part. McQuaid
(2000) menar att det ar viktigt att fokus inte ska laggas pa de enskilda aktorernas insats
och vinst. [ ett samarbete som ElectriCity, dar det ingdr bade privata aktorer, som vill
generera monetdr vinst, och offentliga aktorer, som inte ska generera vinst av samma
slag, ar det viktigt att undvika jamforelser. Aktorerna i ElectriCity har inte haft nagon
storre insyn i vad de andra parterna i samarbetet har investerat. Darfor har inga storre
jamforelser gjorts och det verkar heller inte funnits nagot intresse av att gora det. Ett fall
som avviker och visar att det inte alltid var sa latt att se till helheten, utan att istallet se

den egna organisations vinning, var marknadsféringen av projektet. Efter en
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reklamkampanj av elbussen gjordes en marknadsundersékning som visade att ca 70 %
av de som tillfragades trodde att Vasttrafik var ansvariga och stod for projektet
ElectriCity. Detta resulterade i en ny kampanj dar det inte fanns tveksamheter om att det
var Volvo som utvecklat bussen och varit en drivande part. Vi ser detta som ett tecken
pa att Volvo da sag mer till sina egna mal och syften an till helheten. Dock anser vi som
McQuaid (2000) att vinsten till viss del bor vara proportionerlig mot investeringen,
vilket leder till att Volvo som stdtt for ungefar tva tredjedelar av hela finansieringen (se
bilaga 2), bor fa forhdllandevis lika stor andel av den positiva uppmarksamheten som

projektet genererat.

Makten i projektet ElectriCity har inte varit helt jamnt férdelad. Detta kan bero pa att
Volvo varit initiativtagare, samt att det statt for storre delen av finansieringen. Volvos
forhallandevis stora makt och inflytande har visat sig genom att de har varit
sammankallande och drivande i styrgruppsmétena. Denna ojamna maktférdelning hade
enligt McQuaid (2000) kunnat ligga till grund for irritation och osdmjan inom
samarbetet. Han menar ocksa att det ofta ar rimligt att makten ar fordelad i forhallande
till parternas insats. I detta samarbete hade det varit svart om alla parter skulle haft
samma makt och det hade eventuellt kunna leda till att inga beslut fattats. Exempelvis
beslut som deadlinen hade varit svart att fatta, da de olika sektorerna jobbar i olika takt
och behover olika lang tid. Eventuella konflikter har motarbetats genom att den neutrala
parten, Ecoplan, medlat om sd behovts samt flyttat fokus till den egentliga fragan och
problemet. Det finns inget i empirin som pavisar att det pagatt ndgon form av
patryckning fran olika parter som skapat spanningar i gruppen, vilket Bennet och
McCoshan (1993) menar att det annars finns risk for i samarbeten. Overlag visar
empirin inga tecken pa att makt och inflytandefragor orsakat ndgra problem utan att de
intervjuade parterna kant att de till storsta delen varit konsensusbeslut samt att alla
varit lyhorda. En aktor som kan anses haft mycket makt i samarbetet ar Ecoplan. Da de
var finansierade av endast ett fatal av aktérerna hade det inte varit orimligt om de andra
parterna ifragasatte deras neutralitet. Detta dr dock inget som framkommit i empirin
och vad vi har forstitt sa har Ecoplan sett till alla parters intressen och varit

uppskattade av alla.
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Den empiriska data visar inga tecken pa att informella grupper tagit sig makt, diremot
visar den att problem uppkommit med att aktorer forsokt fatta beslut pa andra parters
omraden, vilket inte varit rimligt da det inte funnits en gemensam budget. Ecoplan har
jobba aktivt for att inte dessa problem skulle uppstd samt varit tvungna att forklara
varfor det inte var acceptabelt. Vi anser, precis som Vasttrafik nimner i intervjun, att det
hade varit bra med tydligare riktlinjer om vad de far och inte far goéra och att
beslutsproblem hade kunnat undvikas genom att 6ka forstdelsen om vilken part som

ansvarar for vilket projekt och vad de olika parterna har ratt att beslutat om.

Samordningen av projektet ar en punkt som vi har uppfattat som en av de svaraste, da
det ar stor skillnad i arbetsprocesser mellan de olika sektorerna. Detta 6verensstimmer
med Jennings och Kranes (1994) teorier kring hinder for samordning. De menar ocksa
att bra ledarskap kan vara en komponent som kan minska dessa hinder. I ElectriCity har
Ecoplan fyllt denna ledarroll vilket har bidragit till 6kad samordning. De har under
projektets gang genomfort och uppdaterat en riskanalys av alla delprojekt. Denna har
presenterats vid styrgruppsmotena och pa sa vis har inga projekt tillatits att avstanna.
Empirin visar att det funnits vissa skillnader i hur arbetsférdelningen uppfattats mellan
styrgrupp och projektgrupp. Den visar att det i styrgruppen inte ratt lika stora
oklarheter om vem som ska gora vad och vilket delprojekt som tillhér vilken
organisation som i projektgruppen. [ projektgruppen har det funnits
meningsskiljaktigheter och fragetecken kring utférandet och vem som skall gora vad. I
intervjun med Ecoplan uppmdrksammades skillnader i tempo och processer mellan
aktorerna, som en faktor som forsvarade samordningen. Vi anser att det hade kunnat
vara fordelaktigt att i ett initialt skede i projektet satta sig ner och diskutera de olika
processerna i organisationerna for att komma fram till en kompromiss. Genom ett
sadant tillvigagangssatt hade tid och irritation kunnat besparas. Ndgot aktdrerna
kommer ta med sig fran det har samarbetet ar att alla behdver ta hansyn till de andra
organisationernas processer och arbetssatt, vilket ar nagot vi anser och tror att de fatt
en storre forstaelse for. Denna okade forstaelse ar ocksa ndgot som McQuaid (2000) tar
upp som en positiv effekt av samarbete och i ElectriCity har forstdelsen bland de olika

parterna 6kat avsevart, vilket kan underlatta framtida samarbeten.
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Empirin tyder pa att det har funnits svdrigheter att samordna och strukturera
samarbetet. Ett exempel pa detta ar den framtagna strukturen som haft en betryggande
funktion for flera av aktérerna da samarbetet uppfattades som diffust. Ecoplans avsikt
med strukturen var inte att den skulle efterf6ljas till punkt och pricka utan att den skulle
skapa forstdelse for hur samarbetet var tankt att fungera. Vi anser dock att det hade
kunnat finnas en risk for att de olika aktorerna hade hallit sig for hart till ramen, vilket
hade kunnat begrdansa samarbetet. Gothe poangterar att det har férsokt uppmuntra till
en horisontell kommunikation och att aktorerna inte behovt halla sig till den hierarkiska
strukturen som illustreras i figur 2 (se s. 33). Om de inblandade parterna klamrar sig
fast vi den utmalade strukturen finns risk att kommunikationen tar omvdagar, att
information inte hamnar hos ratt person samt att onddigt tid gar at. En av anledningarna
till att det ansetts sa viktigt med en uppritad bild 6ver strukturen kan vara att de
inblandade personerna har tidigare erfarenhet av samarbeten och projekt och att de da
har jobbat med tydliga strukturer, dar detta samarbete inte passade in i ndgon av de
tidigare strukturerna. Ecoplan namnde i intervjun att de vid liknande samarbeten i
framtiden, istdllet hoppas kunna anvianda detta projekt som mall och exempel fér hur

det kan ga till.

Skillnader i synsatt och motiv mellan de olika parterna har visat sig pa flera plan. Det har
till viss del visat sig genom att den privata sektorn haft héga ambitioner gallande teknik
och exklusivitet pa inomhushallplatsen medan den offentliga sektorn inte ansett det
forsvarbart gentemot skattebetalarna. Det har ocksd markts da det har funnits olika
uppfattningar om vad de har ratt att gora, bade inom projektet och den egna
organisationen. Det har funnits en avsiktsférklaring dar de tidiga aktérerna redogjorde
for sina motiv och i denna kan det urskiljas skillnader mellan de olika aktérerna. De
avtal som funnits i samarbetet har varit vagt utformade vilket Bryson och Roering
(1987) beskriver som en faktor som skulle kunna forsvara samarbetet. Vi har forstatt att
samarbetsavtalet undertecknades i ett sent skede och vi anser att det hade kunnat
underlatta samarbetet om detta gjorts tidigt och férnyats nar nya parter kom med i
projektet. En aspekt som hade kunnat forsvara samarbetet ar skillnaderna i motiv och
synsatt mellan de olika sektorerna, men i ElectriCity har det funnits sa tydliga positiva
externa effekter att det inte varit av betydelse for den offentliga sektorn att privata

aktorer har velat tjdna pengar. Linder (2000) papekar att det ar av stor vikt att de olika
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organisationerna anammar varandras synsitt da det dar en av grunderna i ett

partnership. Detta kan i sin tur underlatta arbetsprocesserna.

Linder (2000) papekar att det finns flera syften med PPP och att dessa syften fokuserar
pa langsiktiga lardomar. Empirin tyder pa att de delaktiga parterna ser flera potentiella
lardomar med samarbetet. Hur de olika organisationerna valjer att arbeta med
lardomarna och hur stor vikt som laggs vi férankringen av kunskap varierar dock. Vi
anser liksom Linder (2000) att det ar viktigt att organisationerna tar tillvara pa den

kunskap och de lardomar som ett PPP medfor och férankrar dem i organisationerna.

6. Slutsats

Det sista kapitlet dmnar sammanfatta och besvara uppsatsens forskningsfrdgor. Ddrefter

redogors forfattarnas rekommendationer i en tabell.

En av forskningsfragorna var att undersoka vilka mojliga likheter som kan finnas mellan
teorin av McQuaid och i samarbetet ElectriCity. En generell slutsats som vi kan dra ar att
det finns likheter mellan McQuaids teorier och hur samarbetet gatt till i ElectriCity, men
att de ocksa skiljer sig at. Den empiriska data tyder exempelvis pa att samarbetet
genererar okade resurser men att det till skillnad fran McQuaids (2000) teorier inte
delats jamnt mellan parterna och att de darav missat vissa annars tinkbara
synergieffekter. Ett annat exempel dr att det varit ojamn maktférdelning inom
samarbetet, men att det dock inte fatt de foljder som McQuaid (2000) menar kan uppst3,

som till exempel osdamja.

Den andra forskningsfragan var huruvida det fanns nagra lardomar fran ElectriCity som
skulle kunna vara anvidndbara for framtida samarbeten mellan privat och offentlig
sektor samt akademi. Darefter stélls dven fragan om vilka av dessa lardomars som ar av

storst betydelse for ett framgangsrikt samarbete.

En stor del av samarbetets framgang bygger pa projektet i sig. Alla parter har sett en
stor vinning i att delta i ElectriCity. En annan framgangsfaktor ar att de personer och

aktorer som engagerats varit lampliga for de olika delprojekten, malfokuserade och
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problemldsningsorienterade. Att samarbetet haft en neutral part har troligtvis lett till att
konflikter motarbetats, att alla organisationer blivit sedda, att inga delprojekt tillatits
avstanna och att fokus alltid har varit pa helheten. Samarbetets konkreta malbild och
dess tydliga deadline anser vi har varit en starkt bidragande faktor till att projektet blivit
genomfort med tillfredstallande resultat. Det har alltsd inte funnits rum for att misstolka
malet och inte heller mdjlighet att skjuta upp deadlinen. D4 samarbetet varit av en
annorlunda karaktar har det varit betydelsefullt att de lyckats férmedla en bild av att

alla maste bidra med sin del och det har beskrivits i form av ett knytkalas.

Studien av ElectriCity tyder pa att det for liknande samarbeten i framtiden finns vissa
aspekter av samarbetet som bor tas hansyn till. Da en ny part blir involverad i projektet
bor de fa en genomgang av vad som forvantas av dem och vad samarbetet faktiskt
innebar. Alla aktorer bor skriva pa ett samarbetsavtal i ett tidigt skede av processen for
att tydliggora vad som forviantas av alla. Det bor gemensamt faststdllas tydliga
forhallningssatt som klargor vilka regler de forhaller sig till och en arbetsfordelning som
beskriver vilken organisation som ansvarar for vad. Vi anser dven att alla parter borde
finansiera den neutrala parten, dock har detta inte varit ett problem i ElectriCity. Genom
att fordela kostnaderna for den neutrala parten, pa alla aktorer, 6kar kdnslan av att den
parten handlar i allas intressen och kan pd sd vis minska risken for uppkomst av
konflikter och misstankar. I borjan av projektet var det visserligen uppenbart att de
inblandade parterna var olika, men inga stora ansatser gjordes for att reda ut hur de
skilde sig at. Det bidrog till att man till en borjan inte uppmarksammade skillnaderna i
de olika sektorernas arbetsprocesser. Detta gjorde att irritation uppstod och att de inom
sinom tid blev tvungna att kompromissa fram ett tempo och arbetssatt som alla kunde
folja. Vi anser att det hade varit bra om detta gjorts i starten av ett samarbete och att de
da redogjorde for hur de olika processerna ser ut for att kunna komma fram till en

gemensam process och tempo.

Huruvida samarbetet ElectriCity kan ses som recept for liknande samarbeten i
framtiden kan sjalvklart diskuteras. Vi anser att det finns mdnga inslag i detta samarbete
som kan ses som vagvisande men att det ocksa finns forbattringspunkter. Genom att
analysera ElectriCity har vi kommit fram till rekommendationer som kan anses

relevanta i framtiden. For att illustrera de sammanfattande rekommendationerna, bade
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det som visat sig framgangsrikt i ElectriCity och vara rekommendationer till

forbattringar, har vi

sammanstallt en tabell

(se nedan, tabell 1). De olika

rekommendationerna presenteras i fallande prioriteringsordning.

Tabell 1: Redogorelse for rekommendationer presenterade i fallande prioritetsordning, av Mia Sjolund och Petra

Gustafson.
Avkastningsgenererande projekt for alla
medverkande parter

Ritt personer pa ritt plats

Neutral part

Tydlig malbild och deadline

Visualisering och forstaelse
for samarbetet

Gemensamma processer

Tydliga forhallningssatt

Sammanslagning av resurser

Kontinuerlig uppfoljning

Formaliserade modeller for att ta tillvara
pa kunskap

Alla inblandade parter maste kdnna att de far
ut mer an vad de investerar. Om inte, sa bor
de istallet kontrakteras.

De som ir inblandade i samarbetet bor ha
mandat att genomfora det som kravs.

For att underlatta projekthanteringen kan en
neutral part anvandas. For att denna part ska
uppfattas som helt neutral bor finansieringen
av dem delas lika pa alla parter.

Malbilden ska inte ga att misstolkas och
deadlinen ska inte ga att flytta fram.

For att skapa forstaelse for det
sammanhanget parterna ska agera inom,
kravs en visualisering av samarbetet.

Det ar viktigt att alla parter inser att grunden
i ett samarbete ar parallella eller
gemensamma processer och att tid och energi
laggs ner i borjan for att utarbeta dessa.

Det bor klargoras vad de olika parterna har
ratt att gora i samarbetet samt vad de har ratt
att besluta om.

Genom att skapa olika kunskapspooler,
bestdende av all den kompetens som finns
inom ett specifikt omrade fran alla aktorer,
kan synergier skapas.

For att inga projekt ska avstanna bor
uppfoljning av samtliga projekt ske
kontinuerligt.

For att kunna ta tillvara pa kunskapen infor
liknande samarbeten bér modeller tas fram
for att sdkerstalla att detta gors. Det kommer
aven att 6ka organisationernas intellektuella
kapital och minska risken att kunskap
stannar hos individer.
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6.1 Rekommendationer for framtida forskning
Denna uppsats har enbart skrapat pa en liten del av ytan av hela samarbetet ElectriCity.

Vi tror att denna samarbetsform kommer bli allt vanligare da de olika sektorerna
behdver samarbeta mer for att 16sa samhallsfragor. Som rekommendationer for vidare
forskning anser vi att det ar av stort intresse att eventuellt komplettera denna studie
med alla inblandade aktorer samt att undersoka hela samarbetet. Det hade ocksa varit
intressant att stélla lyckade och misslyckade samarbeten av detta slag mot varandra for
att tydligare se skillnader i tillvigagangssatt. Vi anser att det ar relevant att forska och
undersoka detta omrade da vi fatt storre insikt i hur komplex denna

samarbetskonstellation ar.
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Avsiktsforklaring

AR

— demonstrationsplattform for framtidens
elektrifierade kollektivtrafik

Avsiktsforklaring mellan Vistra Gotalandsregionen, Goteborgs Stad,
Lindholmen Science Park, Johanneberg Science Park, AB Volvo (publ)
och Energimyndigheten.

Projektet 4r baserat pa ett samarbete mellan industrin, Vistra Gota-
landsregionen, Géteborgs Stad och Energimyndigheten ddr AB Volvo som
initiativtagare och huvudansvarig erbjuder méjligheter till en gemensam
utveckling av framtidens hallbara kollektivtrafiklosningar.

Som ett av virldens ledande foretag inom hybridteknologi och elektrifie-
ring av bussar 4r det viktige for Volvo-koncernen att i samarbete med
regionen och staden kunna utveckla och demonstrera framtida héllbara
kollektivtrafiklésningar under operationella forhallanden.

Projektet syftar till demonstrationer av nya innovativa busskoncept,
baserade pa elektrifiering av olika grader, med syfte att gemensamt ta oss
nirmare malet for hdllbara persontransporter och att profilera en progressiv
stad i forvandling.

I bussystemet ingdr utdver den elektrifierade bussen aven linjedragning,
bussdesign, framtida hillplatslésningar, ITS-l6sningar, gron depot, kapaci-
tetsbehov, sikerhetskoncept, energiférsorjning och affirsmodeller. Allt med
hinsyn till kraven pa intermodal kollektivtrafik, samverkan med Gvriga
trafikanter och samhaillsbyggnadsintressen.

Vistra Gotalandsregionen har tre linjekoncept som ir referenser for
demonstrationer; Kom Fort, Kom Ofta och Kom Nira. Forsta steget i
projektet dr en demonstrationslinje i drift under 2:a kvartalet 2015 baserat
pa Kom Nira konceptet.

“Vistra Gotalandsregionen har regionalt tillvixtansvar samt dr regional
kollektivtrafikmyndighet. Omrddena fors samman i detta framtidsinriktade
utvecklingsprojekt. Satsningen forvintas ge industriell fornyelse, mindre fos-
silberoende kollektivtrafik, och nya och mer attraktiva losningar inom kol-
lektivtrafiken i Vistra Gotaland. Vistra Gotalandsregionen ser elektrifierade
bussar som en av flera intressanta alternativa teknikinriktningar. Vasttrafik,
som #gs av Vistra Gétlandsregionen, har som mal att kollektivtrafiken ska
utvecklas sd att den minskar transportsektorns miljopaverkan och sin egen
miljopaverkan. Ar 2025 ska minst 95% av kollektivtrafikens persontran-
sportarbete utféras med fossilfri energi och den landbaserade fordonsflottan
ska vara fossiloberoende. Kollektivtrafiken ska anvinda 25% mindre energi

47



per personkilometer jimfort med 2010. Dessutom ska buller fran kollektiv-
trafiken minska. Vistra Gotalandsregionen vill aktivt delta i arbetet och
bidra med vir kompetens. Avsiktsforklaringen giller under forutsittning
att den godkanns av regionstyrelsen i Vistra Gotalandsregionen.”

”Goteborgs Stad, ser mycket positivt pd projektet. Detta ligger vil i linje
med stadens prioriterade mal om att Géteborg ska minska sin klimatpaver-
kan for att bli en klimatneutral stad samt att det hallbara resandet skall 6ka.
Projektet kan dessutom i férlingningen bidra till att lokala problem med
buller och luftmiljé kommer att kunna hanteras si att stadsmiljon blir bittre
for invdnare och besokare. Genom framférallt Trafiknimnden och Goteborg
Energi vill vi aktivt delta i arbetet och bidra med kunskap och kompetens.
Vi vill dessutom medverka till att trafikmiljoer och héllplatser s& ldngt som
mojligt anpassas for projektet. Goteborg Energi har sedan 2008 genom
pionjar- och pilotprojekt arbetat aktivt med att forbereda staden for laddning
av elfordon. Arbetet omfattar hittills bl a utveckling av Gréna laddplatser som
ar Sveriges forsta kommersiella laddtjanst for elbilar, systemstudier om elnétets
paverkan frdn elfordon, projekt Hyperbus med plug-in hybrid bussar i linje-
trafik och projekt ELVIIS som 4r en kombination av elniit, elfordon och
mobilnit. Detta projekt ligger helt i linje med Géteborg Energis satsningar
pa infrastruktur for elektrifierad mobilitet. Avsiktsforklaringen giller under
forutsittning att den godkanns av kommunstyrelsen i Géteborg.”

”Lindholmen Science Park AB ser mycket positivt pa det projektinitiativ

AB Volvo nu tagit genom projektet, Ansatsen stimmer mycket vil med
Lindholmens fokus pé test-och demonstrationsprojekt inom Transport,

IT och Media. Lindholmen ir redan idag en nationell bas for transportrela-
terad forskning och utveckling med tydliga internationella band. Vi ser
synergi-effekter och kopplingsmdéjligheter till de redan existerande satsning-
arna CLOSER, Safer, Test Site Sweden, FFI, Visual Arena, CISB och ett fler-
tal andra satsningar dir Lindholmen utgor basen. Lindholmen kommer i
mojligaste mén stotta projektet pd flera plan, och vara behjilpliga dir sd
kravs.”

”Johanneberg Science Park som samverkansplattform har i uppdrag fran
politiker, niringsliv och akademi att arbeta med utvecklingsfrigor rérande
hallbar samhillsbyggnad. En av de mest framtridande mélsittningarna ir
att vi tillsammans skall bli battre rustade att ta oss an utmaningar som social,
miljomissig och ekonomisk hédllbarhet. En hallbar samhillsutveckling ir
ndra forknippad med utvecklingen av nya transportsystem. Darfér stimmer
AB Volvos initiativ till projektet vil éverens med Johanneberg Science Parks
verksamhetsinriktning och vi avser aktivt bidra till projektet.”

”Energimyndigheten ser positivt pd projektet med en demonstrationslinje for
framtidens elektrifierade kollektivtrafik, och som en viktig satsning dir vi
ser en stor mdjlighet att bidra till utvecklingen. En av de stora utmaningarna
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i resan mot ett hallbart svenskt energisystem dterfinns i transportsektorn.

Transporterna dkar i Sverige och 6vriga virlden och dkningen tros fortsitta.

Detta gor det speciellt angeldget att finna losningar {or att minimera trans-
portsektorns paverkan pa klimatet, utsldpp av hilsofarliga och direkt miljo-
paverkande dmnen samt att sikra férsorjningen av drivmedel. Den storsta
potentialen for energieffektivisering finns f6r fordon som kérs i stadstrafik.
Kollektivtrafiken 4r en central del i arbetet med hallbara stider och med el-,
elhybrid- och brinslecellsfordon kan energianvindningen minskas. Demon-
strationsprojekt dir svensk framgangsrik forskning bars vidare till verkligheten
ir det basta visitkortet for att visa vad som gar att gora och pa sa sitt ge lite
extra skjuts at utvecklingen.”

Denna avsiktsforklaring beskriver parternas intentioner att nd en dverens-
kommelse om att samverka i ett projekt enligt ovan. Avsiktsforklaringen med-
for dock inte nagra juridiskt forpliktande dtaganden for ndgon av parterna.

Vart stod till ovan beskrivna
grklaring bekraftas 2013-06-17

Goteborgs Stad
Anneli Hulthén,

Gert Inge Andersson,
s prdforande

Johan neberg Science Park
Mats Bergh, vD

lvo (publ)

OlofPersson VD
ﬁ
/F:]e@ﬁy/rﬁﬁten ................

Erik Brandsma, Generaldirektor
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2

Fran Q&A for ElectriCity, offentligt dokument:

Hur mycket kommer det hir att kosta och vem betalar
vad?

*Det kan faktiskt ingen svara pa eftersom ElectriCity innehéller manga olika
budgetar. Det finns ingen gemensam budget. Generellt giller att respektive part star
for sin del av kostnaden.
*De storsta finansidrerna dr Volvo, Energimyndigheten, Vistra Gotalandsregionen
inklusive Visttrafik, Chalmers och Géteborg inklusive bolag.
*Volvo bidrar med ca 200 miljoner kronor och finansierar utveckling och
tillverkning av elbussar och laddhybridbussar, depa och verkstad samt drift (1/3 av
driften av linje 55 under tre ar, Visttrafik och Keolis stér for de andra
tredjedelarna).
*Energimyndigheten har beslutat om stod pa 48 miljoner kronor till
Volvokoncernen med Géteborg Energi som medsdkande for ElectriCity for kronor.
Stodet 1dmnas for genomforande under tiden 2013 12 01 — 2018 06 30. Beslutet ar
fattat med stod av forordningen (2008:761) om statligt stod till forskning och
utveckling samt innovation inom energiomradet.
*Vistra Gotalandsregionen har beslutat att avsitta 20 miljoner kronor till
ElectriCity och dess olika delprojekt, for projektperioden, fyra ar frin sitt program
for hallbara transporter. Andra kommande innovationsprojekt &r mojliga att koppla
pa satsningen. Vilka innovationsprojekt det handlar om, och deras omfattning, gar
inte att sdga dnnu. Viastra Gotalandsregionens medel dr framst riktade till att stotta

tjdnsteinnovation genom en Oppen projektplattform, samt att utveckla hallplatser,
och dess innehéll i demoarenan. Det dr mycket pengar, men med tanke pa hur stort
projektet 4r men med ménga parter som utvecklar ny teknik, bygger nya héllplatser,
utvecklar bussen, och sé vidare - s& motsvarar Viastra Gotalandsregionens insats
ovriga parters engagemang. Projektperioden ar fyra ar 2015-2018. Visttrafik
finansierar dessutom 1/3 av driften av linje 55 under tre ar. Visttrafik finansierar
byggnation och underhall av tre nya héllplatser som byggs vid Chalmersplatsen och
vid Gotaplatsen. Visttrafik bekostar ocksé det somlosa Wi-Fi som tillhandahalls vid
héllplatserna och ombord pa bussarna.

*Goteborgs stad med Goteborg Energi, Trafikkontoret och Alvstranden

Utveckling bidrar tillsammans med ca 19 miljoner kronor for laddstationer,

héllplatser och anpassning av gator. Business Region Goteborg bidrar med
koordinering av samarbetet tillsammans med Vistra Gotalandsregionen och
Volvo.

*Chalmersfastigheter investerar drygt 13 miljoner kronor i inomhushéllplatsen pa
Teknikgatan, varav Chalmers finansierar delar. Chalmersfastigheter star ocksa for
en del av driften under perioden 2015-2018.
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Bilaga 3
Intervjumall: G6teborgs stad, Visttrafik, Johanneberg science park, Volvo

Vart mal med denna intervju ar att fa en helhetsbild av samarbetet och projektet ElectriCity
och mer specifikt elbussarna. Detta da vi anser att konstellationen av samarbetspartners ar
relativt unik (offentlig, privat, forskning/universitet).

« Skulle du kunna ge din beskrivning av projektet ElectriCity fran start till slut?
Vi har valt att fokusera var uppsats pa samarbetet kring elbussarna i Goteborg:

* Vart anser ni att iden till projektet uppkom?

* Vem kan anses som bestallaren av projektet?

e (Vartiprocessen kom ni in, blev ni tillfragade?)

« Varfor ville ni ga med i projektet?

* Hur varderar ni det har projektet i forhallande till andra projekt som ni genomfor?

» Beskriv DIN roll i samarbetet, ER roll i samarbetet?

* Hur har arbetsférdelningen sett ut mellan de olika parterna?

« Vilka ar de storsta skillnaderna i arbetssatt som ni har utlast mellan offentlig och
privat sektor i projektet

* Finns det ndgra utmaningar i sdna har samarbeten och i sa fall vilka?

* Har det uppstdtt ndgra oférvintade resultat, incidenter av samarbetet?(Ndgot som
motbevisat era férdomar?)

» Beskriv hur projektarbetet gick till, kommunikationen, beslutsprocess?

e Berdtta om hur det gar till vid ett méte ddr alla aktérer samlas?

« Vad ville ni fa ut med projektet och anser ni att ni fatt ut de? ( Fatt er rost hord?)

*  Har projektet férdndras under arbetets gdng? (Mdl, om ja hur?)

» Vilket rdd skulle du vilja ge till liknande projekt?

* Hur har ni fért vidare era ldrdomar?

e Hur baddar man for nya projekt tillsammans?

Formalia

» Nar startade projektet ElecriCity, samt elbussarna?

« Ardet ok om vi mailar dig om nagra ytterligare frdgor uppkommer?
» Vikommer att skicka ut transkriberingen till er fér godkdannande

+ Ardet ok om vi refererar dig vid namn?
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Intervjumall Ecoplan

Vart mal med denna intervju &r att fa en helhetsbild av samarbetet och projektet ElectriCity
och mer specifikt elbussarna. Detta dd vi anser att konstellationen av samarbetspartners ar
relativt unik (offentlig, privat, forskning/universitet).

Skulle ni kunna ge din beskrivning av projektet ElectriCity fran start till nu?

Nér kom ni med i projektet?

Vem tillfrdgade er och vem/vilka har finansierat er medverkan?

Vem anser ni som bestéllare av projektet?

Varfor ville ni vara med i projektet?

Beskriv ER roll i samarbetet?

Hur har arbetsfordelningen sett ut mellan de olika parterna?

Hur har ni gatt tillvdga for att driva pa projektet? (s alla gor vad de ska)

Vilka ir de storsta skillnaderna i arbetssitt som ni har utldst mellan offentlig och
privat sektor i projektet? (dven akademi)

Vilka utmaningar finns i sddana hir samarbeten och i sa fall vilka?

Beskriv hur projektarbetet gick till, kommunikationen, beslutsprocess?

Berdtta om hur det gar till vid ett méte ddr alla aktérer samlas? (bade styrgrupp och
projektgrupp)

Har ni haft en uppfattning om alla olika aktorers motiv till att delta i projektet?
Hur har ni arbetat med den ekonomiska aspekten? (da ingen gemensam budget)
Har ni haft ndgon uppfattning om hur mycket alla parter investerat? (har ni koll pd vad
hela projektet kostat?)

Har de ekonomiska delarna diskuterats?

Hur har de olika parterna hanterat det faktum att de inte har haft insyn i de andra
aktorernas kostnader?

Vilket rdd skulle du vilja ge till liknande projekt och samarbeten?

Formalia:

Ar det ok om vi mailar dig om nagra ytterligare frigor uppkommer?
Vi kommer att skicka ut transkriberingen/sammanfattning till er for godkédnnande
Ar det ok om vi refererar er vid namn?
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