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Forord

Vi vill rikta enorma tack till alla de personerna som har bidragit och stéllt upp pa vara intervjuer.
Tiden var stundtals en bristvara men ni lyckades pa ett sitt eller annat bistd med svar pa véra
fragor, vare det fysiskt, via telefon eller mejl. Vidare vill vi tacka var handledare Jon
Williamsson och vér handledningsgrupp for oumbdrlig input, kritik och tips péa ténkbara
intervjupersoner. Avslutningsvis vill vi tacka varandra for konstant samarbete och télamod,

dven under de stunder d& uppsatsen knappas flot pa som ténkt.

Slutet gott, allting gott.
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Sammanfattning

Goteborg ar 2019 har ett problem i att dess vagnit dr Gverbelastat och trangseln ar tilltagande.
Detta leder till att staden och olika intressenter runt stadens utveckling behover borja se dver
nya alternativ pa trafikslag som skulle kunna hjilpa minskningen av belastningen pa végniitet.
En i dagsldget underutnyttjad resurs i Goteborg &r dess vattenvégar. En faktor till varfor det ser
ut som det gor i dag ar att det saknas rimlig infrastruktur for att anvénda vattenvidgarna pa ett

effektivt och smidigt sétt.

Syftet med denna uppsats dr att underska vems ansvar det &r att bistd och utveckla
infrastrukturen s att bade staden och andra ténkbara aktorer har mojligheten att nyttja
vattenvigarna. Vidare kommer dven uppsatsen behandla fragan kring hur detta mojligtvis ska
kunna finansieras. For att hitta svar till dessa fragor genomfordes totalt sju intervjuer med olika
personer med olika typer av forutsdttningar och perspektiv pa fragan for att kunna samla
nyanserad information. Under arbetets gang identifierar forfattarna nagra olika teman som de
kategoriserar under rubrikerna incitament och hinder. De identifierade incitamenten kring
utvecklandet av vattenvégarnas infrastruktur var snarlika intervjupersonerna sinsemellan, och
de var frimst den tilltagande tringseln, samt behovet av att integrera vattenvigarna i
stadsplaneringen. Medan de identifierade hindren var frdmst den brist av tradition att anvidnda

vattenvéigarna i staden samt att det ur ett rent ekonomiskt perspektiv dr en svar situation.

For att utvecklingen av infrastrukturen och forbéttrade forutséttningar for bredare nyttjande ska
lyckas, verkar manga parter vara 6verens om att det kommer krdvas en samverkan mellan
staden och privata aktorer. Avsaknaden av tydlig praxis ar ett stort hinder i processen, men detta
kan avhjilpas genom att man formar mer konkreta regleringar kring hur vattenvégarna skall
anvéndas. Vidare dr ansvarsfragan diffus fran stadens sida, det vill séga att ingen riktigt vet vem
som ansvarar for vad. Detta leder till att komplexiteten dkar och det blir svarare for stadens

olika enheter att arbeta med varandra, och ansvarsfragan rinner ut i sanden.

Som det ser ut idag finns det en resursbrist frn stadens sida, vilket ar en indikation att privat
samverkan kan krévas. Resursbristen i sig visar pa en lag prioritering av frigan frén staden och
statens sida. Det dr dock svért att hitta en finansieringslosning som anses bdst, men denna

rapporten tar upp nagra som kan vara relevanta.
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1. Introduktion

Inledningsvis introduceras olika faktorer som identifierats som nédvindiga for ldsarens forstaelse av
arbetet. Dessa faktorer dr exempelvis urbanisering och okad trdngsel i staden dd fler mdnniskor och
transporter ror sig i staden. Vidare beskriver problemdiskussionen vilka olika faktorer som bidrar till
en okad komplexitet i problematiken, hur olika aktorer, i samband med svag reglering och bristande
praxis leder till att ansvarstagande uteblir. Avslutningsvis mynnar detta ut i de frdgestdllningar som
behover utredas for att formulera losningar och uppfylla studiens syfte.

1.1 Bakgrund
Under de senaste 200 aren har Sverige genomgatt en urbaniseringsprocess som inneburit att
folket har rort sig fran glesbygden for att soka sig in till titorter och stider (SCB, 2015).
Urbaniseringen kan delas upp i tre faser, men den relevanta fasen i detta fall &r den tredje och
sista fasen av urbaniseringen vilket &r nutid. Denna fas kallas &dven for stabiliseringsfasen och
den innebar att urbaniseringen snart dr avslutad (SCB, 2015). Fran det att fas tre inleddes, cirka
1970, har andelen av Sveriges befolkning som bor i titorter gatt fran 70% till dagens siffra pa
cirka 85% (SCB, 2015). Den generella urbaniseringstrenden i Sverige speglas dven i Goteborgs
befolkningsméngd, d& den har 6kat under de senaste 30 aren (Gdoteborgs Stad, 2018). Detta

leder till att fler ménniskor dr i rorelse i staden och en 6kad tringsel pé végar och gator uppstar.

1.1.1 Urbana Vattenvigar 1 Goteborg
Som foljd av den oOkande urbaniseringen, fortdtningen av Goteborg och alla de olika
utvecklingsprojekt som byggs i stan, fick Trafikkontoret i uppdrag av Goteborg stad att ... att
utreda en modell for att hantera transporter pd Gota Alv och néraliggande vattenviigar i syfte
att skapa forutsdtimingar for bygg- och anldggningstransporter samt masshantering...”
(Jaderberg, 2018). Att staden ser urbana vattenvégarna, vilka definieras som ”Vattenviagar som
ligger i anslutning till urbana miljoer” (Larsson m.fl., 2017), som en alternativ 16sning for
minskad tringsel blir dirmed tydlig. Vidare har G6teborgs trafik inte historiskt sett gatt pa vigar
utan nér staden under 1600-talet grundades och utformades, gjordes detta av holléndare som
planerade staden for att kunna nyttja urbana vattenvdgarna. Det &r de holléndska
stadsarkitekterna och dess expertis av bebyggelse pa sankmark som foranledde att Goteborgs
inre kanaler och kajer ser ut som de gor idag (Goteborg & Co., 2019). Detta vattennitverk &r i
dag relativt bortglomt och kapaciteten utnyttjas dérfor inte. Den saknade anvéndningen leder
dock till mojligheter for att fora godstransporter pad dessa urbana vattenvégar for att kunna

minska belastningen av végtrafiken.
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"Med smarta intermodala logistiklosningar kan en sddan [vattenburen]trafik bidra till 6kad
effektivitet och minskad tringsel pd vigarna, samtidigt som nya framdrivningsteknologier kan

ge ldgre buller och minska skadliga emissioner till luft... - Jiderberg, 2018

En smart multimodal 16sning for godstransporter pa urbana vattenvégar skulle ddrmed kunna
leda till en 6kad effektivitet, minskad tringsel och detta medan dessa alternativa transportslag

kan minska pé buller och utsléappsnivaer (Jiderberg, 2018).

1.1.2 Rimlig Infrastruktur
For att mojliggora utvecklandet av multimodala 16sningar, i forman till att avlasta véignitet,
behover stadens infrastruktur utvecklas. I allménhet, 1 Sverige, dr det regeringen och riksdagen
som har ansvaret for att infrastruktur ska finnas att tillgd. Enligt Regeringskansliet hemsida stér

det:

"Transportpolitiken handlar om att sikerstdilla en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsérining for medborgarna och ndringslivet i hela landet. I omradet ingdr
infrastruktur och samtliga trafikslag sdsom spartrafik, vdgtrafik, sjéfart och luftfart samt

transport- och infrastrukturforskning. ” — (Regeringskansliet, 2019)

Detta visar att infrastrukturens utveckling i generella termer 4r en politisk fraga. Vidare, kan
déarfor rimlig infrastruktur tolkas till, som beskrivet i citatet ovan, en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela

landet.

1.2 Problemdiskussion
Den oOkande efterfrdgan pa bade gods- och persontransporter anstringer den befintliga
infrastrukturen mer och mer. Problem s& som trafikstockningar, 6kande bullernivaer, 6kande
utsldppsnivaer samt stigande kostnader for anvidndarna av infrastrukturen priaglar de urbana
transportutrymmena. I fallet Goteborg finns det dock en i dagsléget relativt outnyttjad resurs,
de urbana vattenvigarna. Men for att de urbana vattenvégarna skall kunna nyttjas effektivt
kommer en stor tids- och kapitalinsats behdvas, bade fore, under och efter implementering av
de infrastrukturella utvecklingsarbeten som tillsammans ska bli en 16sning (Garme m.f1., 2017).
I dagslaget ar det dock svart att sdga vem som bor finansiera utvecklingsarbetet. Eventuella

intressenter som kan tinkas vara relevanta hir dr exempelvis kommun, landsting, staten eller

2
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ndringslivet. Det behdver nddviandigtvis inte vara en enskild aktdr som tar pé sig enskilt ansvar

for finansieringen, utan det finns 16sningar som involverar flera parter.

Det kommer vara viktigt i arbetet framét att identifiera vem som ska bdra ansvaret for
utvecklingen. Vidare ar det viktigt att identifiera vem som dger berdrd yta, och att reda ut vem
som besitter ritten till dess forvaltning. [ en kommun som Goéteborg finns manga olika aktorer
som béde skulle kunna komma att 6ppna dorrar for en infrastruktur som bygger pa urbana
vattenvigar, men dven méinga som kan stinga dem. Nedan, i figur 1 har fastighetskontoret
fargkoordinerat en karta efter vilka olika aktorer som ansvarar for varje given kajplats. Den
inkluderar atta olika aktdrer som bestar av baide kommunala forvaltningar och bolag. Detta visar
pa att ansvarsfordelningen i nuldget ar spridd och medfér en komplexitet i situationen som
skulle kunna goéra hanteringen av infrastrukturutveckling problematisk. Darfor ér det av intresse
att undersoka vilka olika intressenter som kan tinkas verka pa denna arena och vilka ansvars-

och finansieringsalternativ som blir relevanta beroende pa vilka beslut som genomfors.

Figur 1: Kajansvar kring Géta Alv. Killa: Fastighetskontoret - Goteborg

Det finns tydliga tidigare exempel att folja, exempelvis the Beer Boat i Utrecht och Vert Chez
Vous i Paris. Situationerna som finns i dessa stider visar pa att det inte 4r omojligt for en stad
att flytta transportfloden till stidernas urbana vattenvégar. Exempelvis i Utrecht har de flyttat
godsfloden for varudistribution till restauranger ldngs stadens kanaler. (Janjevic och Ndiaye,
2014). Men da varje stad ar unik i dess utformning sa gar det séllan att direkt applicera andras
16sningar. Dock ar det viktigt att jimfora andra stdders projekt och 16sningar med sin egen stad

for att se vad som eventuellt hade kunnat vara en 16sning pa en storre systemlosning.

3
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1.3 Syfte

I dagsldget finns inte forutsédttningarna som krivs for att flytta trafiken till vattnet, da bade
tillgéngligheten och rimlig infrastruktur saknas. Denna uppsats syftar dérfor till att undersoka
ansvarsfridgan for Goteborg stads urbana vattenvdgar och dess infrastruktur, samt hur

ansvarslosningen bor finansieras.

1.4 Fréagestillning

e Vilken aktors ansvar dr det att forse Goteborgs urbana vattenvigar med rimlig

infrastruktur?

e Hur bor utvecklingen av Goteborgs urbana vattenvégar finansieras?

1.5 Avgransning

Uppsatsen kommer fokusera pad Goteborgs urbana vattenvigar, mer specifikt Gota &lv.

4
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2. Metod

I detta avsnitt presenteras och beskrivs den metod som ligger till grund for studiens genomforande.
Avsnittet behandlar forst studiens ansats, for att ddrefter ga vidare till studiens genomférande. Vidare
beskrivs de forskningsetiska aspekter studien tagit hinsyn till samt studiens trovirdighet.

2.1 Ansats

Patel och Davidson (2011) beskriver tvé olika typer av inriktningar som kan f6ljas nar forskning
bedrivs, dessa tva inriktningar &r kvantitativ eller kvalitativ forskning. Vid kvantitativ forskning
utfors métningar och statistisk analys av det insamlade materialet. Den kvalitativa inriktningen
innebér att forskaren dr mer intresserad av mjuka data, och att forstd hur ménniskor upplever
olika foreteelser. (Patel och Davidson, 2011) D& denna uppsats dmnat undersoka
ansvarsuppdelningen och finansieringsmdjligheter kopplat till Goteborgs urbana
vattenvagsinfrastruktur har forfattarna insett att olika personers perspektiv pad denna fragan
kommer behova beaktas. Av denna anledningen gjordes valet att anvdnda en kvalitativ

inriktning.

Vanligtvis nir en studie genomfors f6ljs antingen ett induktivt eller ett deduktivt arbetssiitt.
Genomfors studien induktivt innebér detta att det forst samlas in information om verkligheten
genom datainsamling eller observationer och sedan jamfors detta mot en vetenskaplig grund
for att skapa en uppfattning eller en teori. En deduktiv studie &r motsatsen till det induktiva
arbetssittet, dar det dd forst skapas en uppfattning om dmnet genom insamling av teorier och
sedan jamfors detta mot verkligheten. Ett tredje alternativ som kombinerar de tvd ovan nimnda
foljer ett abduktivt arbetssétt, dir forskarna under studiens gang skiftar mellan de tvd metoderna
och justerar sin teori och empiri vartefter ny information eller nya teorier hittas. (Patel och

Davidson, 2011)

Huvudsakligen har det abduktiva arbetssittet anvénts i denna rapport. Nér abduktion anvénds
som arbetssitt inleds det med den induktiva sidan, och forsok gors for att formulera ett
hypotetiskt monster utifrén ett fall. Sedan borjar den deduktiva delen av abduktionen och
monstret frén induktionen forsoks appliceras pé nya fall. Enligt Patel och Davidson (2011) ar
fordelen med detta arbetssétt att risken minskar for att bli fast i endera av de tva arbetssitten,
dé forskaren har mojligheten att pendla mellan det induktiva och deduktiva och genom detta
utveckla det hypotetiska monstret. Att forskaren fastnar inom en viss verklighetsuppfattning
eller en teoretisk grund &r ndgot som kan hénda i storre utstraickning om arbetsséttet &r enbart
deduktivt eller induktivt. (Patel och Davidson, 2011). Varfor valet att anvinda abduktion

gjordes i denna uppsatsen var att da forfattarna nér de initialt gjorde sin litteraturstudie skapades
5
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en bild av hur forhéllningssétten kring exempelvis ansvarsuppdelning géllande infrastruktur
fungerade. Nér forfattarna sedan samlade in empiri genom intervjuer utmanades bilden och fick
forfattarna att da igen ga tillbaka till litteratur och andra rapporter for att forsoka fa en tydligare

forklaring till varfor informationen fran intervjuerna sdg ut som den gjorde.

2.2 Intervjumetodik
Da dmnet ar relativt outforskat i fallet Goteborg ville vi hora vad de personer som jobbar med
detta och som har erfarenhet inom omrédet hade att berétta, och detta pé ett fritt siatt. Darfor
anvinde vi oss av intervjuer. En av de storsta fordelarna med denna struktur ar det faktum att
intervjun &r systematisk och forstaelig samtidigt som det haller en konverserande och informell

niva (Eriksson och Kovalainen, 2011).

Nar intervjuer fors inom en studie kan fragorna som anvinds priglas av olika grader av
strukturering. En helt strukturerad intervju anvinder sig bland annat av frigor med helt fasta
svarsalternativ. De semistrukturerade intervjuerna som har anvénts i denna studie innebér att
frdgornas huvudsakliga dmne &r konkret faststdllt men svarsutrymmet kommer 1dmnas &ppet
for respondenten (Patel och Davidson, 2011). Intervjufragorna har varit semistrukturerade for
att intervjupersonerna ska kunna svara pa fragor helt genom deras egna ord, medan vissa fragor
endast har krévt enkla svar som till exempel ja eller nej. Forfattarna valde denna intervjustruktur
for att lata intervjupersonerna prata sa mycket som mojligt med egna ord, istéllet for att

forfattarna skulle ldgga ord i munnen pa dem.

Eriksson och Kovalainen (2011) menar ocksa att svarigheten i detta val av teknik &r att se till
att alla fragor i de planerade intervjufragorna ticks pa en tillmotesgdende niva, det vill séga att
man som intervjuare far svar pa alla de fragor som de hade forvintat i forvdg. Svarigheten,
menar Eriksson och Kovalainen, dr for intervjuaren att fa alla svar de soker, samtidigt som

intervjuaren &r beredd att komma med mer djupgaende fragor.

Vidare har standardiseringen av intervjuerna i helhet hallits pa en relativt 14g niva och detta dé
intervjupersonen inte nodvéndigtvis vill, eller har mojlighet att ge relevanta svar pd samtliga
fragor pa grund av deras olika positioner och forutséittningar. Dock har samtliga respondenter
fatt snarlika fragor, omformulerade for att bittre passa intervjupersonens forutsittningar, med

samma innebdrd for att fa sé bra och representativa svar som mojligt.

6
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2.3 Intervjupersoner
I forfattarnas val av intervjupersoner har flertalet olika personer och organisationer kontaktats,
déribland politiska partier, foretag och myndigheter. For att fi en utokad insikt i vilka som
kunde bidra med rimliga perspektiv fordes dialog med handledare. Utover detta studerades
tidigare uppsatser som behandlat liknande &mnen. I majoriteten av fallen horde forfattarna av
sig till en organisation, framforde uppsatsens syfte och fragestillningar, samt bad om att bli
hénvisade till en person som organisationen ansag besitta kompetens inom uppsatsamnet. Detta
tillvigagangssatt har delvis varit lyckat d& representanter hittades inom flera av de olika typer
av perspektiv som onskades av forfattarna. Ur ett tidsméssigt avseende var detta en bristande
strategi d4 mycket tid gick &t till bollande eller hinvisande mellan eller inom olika

organisationer.

Malet var att de skulle hallas personliga intervjuer med samtliga intervjupersoner. Framst, pa
grund av lag tillgdnglighet bland de intervjuade, blev dock utfallet att nagra intervjuer fick foras
over mejl. Det faktum att flera intervjuer genomfordes via mejl kan ha resulterat i att alla svar
inte &dr basta mojliga, dé risk for tolkningsfel kan férekomma och detta trots foljdfragor. Nedan
foljer Tabell 1 som fortydligar intervjutillvigagangssitt for varje enskild intervju. Vidare i
Bilaga 1 finns en tydligare beskrivning av vem varje intervjuperson ar och forklarar vad som

gjort dem relevanta for denna studie.

Tabell 1 - Intervjupersoner, sammanfattat

Ulf Moback — Stadsbyggnadskontoret Personlig intervju
Johan Erlandsson — Velove Bikes AB Mejlintervju

David Josefsson — Moderaterna Personlig intervju
David Biiser — Socialdemokraterna Mejlintervju

Spyridon Ntemiris — Trafikkontoret Personlig intervju
Peter Arnes — Kretslopp och vatten Mejlintervju
Bjorn Sodahl — S6dahl & Partners AB Mejlintervju

2.4 Transkribering
Da de fysiska intervjuer som genomforts spelades in via mobiltelefon gjordes sedan en
transkribering av dem, detta for att badde komplettera informationen som lagts pa minnet hos
forfattarna samt for att béttre kunna dverblicka intervjuerna som helhet. For att 6ka forstaelsen
och underlétta bearbetningen av informationen, transkriberades inte intervjuerna ordagrant utan

skrevs om fran tal till skriftsprék. Efter transkriberingen valdes de delar av intervjuerna som
7
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ansags relevanta, vilka omarbetades ytterligare for att slutligen fogas in i empirikapitlet. Viktigt
att poédngtera &r att intervjuerna inte har transkriberats i sin helhet. Det forfattarna ansag som
irrelevant, exempelvis vad som sades precis i borjan och slutet av intervjuerna, har inte tagits
med i transkriberingen. Beaktningsvért dr dven att pd grund av att innehallet gjorts om fran tal
till skriftsprak forekommer éven risken for tolkningsfel. Patel och Davidson (2011) menar
dven att vid en transkribering paverkas informationen pa ett eller annat sétt, exempelvis genom
att bland annat kroppssprdk och betoningar faller bort (Patel och Davidson, 2011).

Transkriptoren finner dock att denne gjort en sanningsenlig representation av intervjuerna.

2.5 Litteratursokning
Det huvudsakliga tillvigagangsséttet for insamlandet av sekundérkillor gors via sokning pé
olika vetenskapliga sokmotorer, exempelvis Google Scholar och Supersok via Goteborgs
Universitetsbibliotek. For att skapa bade goda och grundade forutséttningar for en vélutvecklad
analys har mycket litteratur funnen via de tidigare ndimnda s6kmotorerna anvénts under arbetets
gang. Denna litteratur beror &dmnen som hallbarhet, logistikteori, ansvars- och

finansieringsfrdgor vad géller infrastrukturprojekt.

Forfattarna har under arbetets gdng utfort manga sokningar genom olika databaser for att samla
information som skulle kunna gynna rapportens slutresultat. Givetvis har inte alla
sekundérkéllor som ldsts hamnat i slutrapporter utan ménga kéllor har &mnat att 6ppna upp
forfattarnas tankebanor for olika perspektiv och fungerat som kompletterande kunskapsbas och

inte legat till grund for analysering av empiri.

For att hantera den méangd sekundérkillor som anvénts har referenshanteringsprogrammet
Mendeley brukats av forfattarna, for att pa ett konsekvent och enhetligt stt kunna hélla ordning
pa alla killor. Vidare har Mendeleys plug-in funktion for Microsoft Word anvints
genomgaende for hanteringen av killor, i1 syftet att forfattarna och lasare skall fa en god

Overblick 6ver referensmaterialet.

2.6 Reliabilitet och validitet

Med begreppet reliabilitet inom forskningsmetodik menas hur vil resultaten av en studie kan
aterupprepas om den skulle genomforas igen, detta dr dock ndgot som &r mer relevant inom
kvantitativa studier. Undersdks begreppet utifran kvalitativa studier kan begreppet reliabilitet
tolkas pé ett annat satt. Detta exempelvis genom att om en kvantitativ forskare skulle fa olika
svar pa samma fraga fran en och samma intervjuperson vid olika tillfdllen som ett tecken pé 14g

reliabilitet. En kvalitativ forskare & andra sidan maéste ta i beaktning att forutsittningarna for
8
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respondentens svar kan ha éndrats, exempelvis genom att denne fatt tillgéng till ny kunskap.
Dérmed behdver detta inte ses som ett tecken pa lag reliabilitet i detta fallet. Validitet a4 andra
sidan &r ett begrepp som kan anvindas for att studera om slutsatser frén en studie faktiskt &r

relevanta och sammanhéngande eller ej (Bryman och Bell, 2013).

For att na en starkare validitet i uppsatsen, valde forfattarna att ge intervjupersonerna fragorna
i forvdg. Detta for att intervjupersonerna skulle fa chansen att forbereda sina svar sa att det ar

sé vilformulerade och representativa som mojligt.

2.7Etik

Niér forskning bedrivs dr det viktigt att den gors pa ett korrekt och réttvist sitt. I en rapport fran
Vetenskapsradet som behandlar forskningsetik (2002) definieras fyra fundamentala krav som
bor tas i beaktning vid forskning inom ett dmne. Dessa fyra krav dr samtyckeskravet,
informationskravet, nyttjandekravet och konfidentialitetskravet. Samtyckeskravet innebér att
all den information som inhdmtas fran exempelvis en intervjuperson skall enbart anvindas om
intervjupersonen samtycker till det. Fér en forskare dr informationskravet viktigt for att studien
skall vara transparent och den information som kan péverka respondenterna skall delas med
dem. Med nyttjandekravet menas att all den information som samlas in genom studien endast
skall anvéndas i syftet for studien, och ej utlimnas till tredje part. Konfidentialitetskravet
innebédr att eventuella personuppgifter som kan komma upp i studien skall hanteras
konfidentiellt, om det 6nskas av deltagaren. I denna uppsats har forfattarna arbetat med dessa
fyra etiska krav genom att alltid varit transparenta med respondenterna om studiens syfte.
Vidare har varje intervjuperson fatt ta stillning om det godkénner att citeras, att nimna dem vid
namn samt om det gér bra att spela in intervjun. Alla punkter godkindes i samtliga fall. Vad
géller nyttjandekravet kommer forfattarna inte att anvéinda den insamlade informationen till ett

annat syfte dn denna studie. (Vetenskapsradet, 2002)

Innan varje intervju formellt inledes, stéllde intervjuarna formaliafragor dér intervjupersonen
fick bestimma om de vill vara anonyma, om det var okej att spela in intervjun och slutligen om
forfattarna fick citera personen. Patel och Davidson (2011) sdger att inspelning fran intervjuer
bidrar till en 6kad empirisk trovérdighet. Den intervjumall som anvénts baserades till en borjan
pa diskussion mellan forfattarna, och hade grund i den information som samlats in.
Intervjumallen omarbetades 16pande i bade samrdd med handledare och baserat pa de tidigare

intervjuerna.
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2.8 Uppsatsens arbetsgang

. ° o o 11 Figur 2 — Uppsatsens arbetsgdn
Arbetet utgick fran de tva frigestillningar som presenterats. = © Pr s

For att besvara fragestillningarna och kunna dra rimliga [ }
slutsatser behovdes det en analys och diskussion kring den

referensram och empiri som har samlats in under arbetets [ ‘ ] [ ]
gang. Studiens referensram bestod av teoretisk litteratur,

foreskrifter fran statliga och kommunala myndigheter, samt [ | J

praktiska exempel fran omvirlden. Empirin & andra sidan

bestod uteslutande av intervjuer av relevanta personer med [ J

olika nivaer av insyn och perspektiv inom &mnet.

Under arbetets gang identifierades tva tydliga teman som forfattarna har forstod ligga till grund
for den radande ansvarssituation som Goteborgs urbana vattenvigar befann sig i. Dessa teman
var incitament och hinder. Dessa teman identifierades dels genom hur fragorna var utformade
samt stdlldes, men dels uppkom de genom de spontana diskussioner som vixte fram mellan
intervjuare och respondenterna. Vidare anvédndes dessa teman senare som grund till analysen
och diskussionen, da forfattarna ansédg dem vara nddvindiga att lyfta och diskutera innan de
fokuserar pad de faktiska fragestéllningarna. Detta framst for Okad fOrstaelse kring

komplexiteten i frigan.

Da detta dr en kvalitativ undersdkning sa baserades uppsatsen i stor utstriackning pa vad olika
personer tyckte och tinkte. Déarfor behovdes studiens referensram for att vidare relativisera den
empiri som samlats in. Detta mynnade ut i diskussion och analys vars syfte var att presentera
de olika idéerna som visats i bade studiens referensram och av de olika intervjupersonerna.
Omréadena som behandlas i diskussionen och analysen &r de omraden som forfattarna ansett
vara de mest relevanta och att de ligger till grund for, eller paverkas av, utvecklingen inom
Goteborgs urbana vattenvigar och att de darfor maste diskuteras. Exempel pa dessa omraden

ar de tva identifierade teman incitament och hinder.

2.9 Metodkritik

Négot forfattarna skulle kunna anvént sig av &r triangulering. Detta innebér att forskaren kan
anvéinda sig av olika kéllor i samma fraga, for att fa ett mer nyanserat resultat (Patel och
Davidson, 2011). I denna studien kunde exempelvis olika personer med olika befattning pé

exempelvis Trafikkontoret intervjuats for att 6ka studiens validitet.
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3. Studiens Referensram

1 foljande avsnitt presenteras den teori och omvirldsexempel som anvdinds for att ge en bdttre forstdelse
for situationen. Da vadr referensram kontinuerligt behovts uppdateras allt med att ny empiri samlats in,
dr den representativ for att rimlig diskussion ska kunna foras.

3.1Finansieringsformer
I en rapport av Sveriges Kommuner och Landsting (SKL), forfattad av Gunnar Lindberg (2008)
stiller forfattaren inledningsvis upp de vanligaste formerna av finansiering for infrastruktur.
Anslagsfinansiering dr det mest forekommande, och innebaér att investeringarna finansieras med
anslagsmedel frdn staten. Vidare tar Lindberg (2008) dven upp beléning frén Riksgélden,
diverse olika avgifter sdsom tringselskatt och broavgifter samt finansiering genom partnerskap
som finansieringsalternativ som kan anvindas. Finansiering genom partnerskap ar en fraga som
kommer tas upp ytterligare i kapitel 3.1.2. Lindberg (2008) tar &ven upp alternativa
finansieringsformer for infrastruktur. Dessa alternativ innefattar utférdelning av bade generella
och vigrelaterade skatteintdkter, samt avsdttning av véagrelaterade skatter och avgifter till

regioner.

3.1.1 Statlig Medfinansiering
Begreppet statlig medfinansiering beskrivs av Trafikverket (2019), myndigheten som hanterar
denna finansieringsform, att staten gér in och medfinansierar en annan parts infrastruktur.
Denna andra part kan exempelvis vara en kommun eller en region. Trafikverket har satt upp ett
antal omrdden som medfinansieringen kan anvindas inom. Dessa omraden innefattar bland
annat investeringar i regionala kollektivtrafikmyndigheter, kollektivtrafikanldggningar och for
atgarder pa gator och vdgar som verkar for ett miljo- samt trafiksdkerhetsforbattrande
omgivning. Specifikt for kollektivtrafikanldggningar ska finansieringsformen utnyttjas dér
investeringen syftar till att gora hela resekedjan i kollektivtrafiken mer tillginglig, sdker och

attraktiv samt att det huvudsakliga fokuset bor ligga pa resenérens bésta (Rangli Eklund, 2017).

3.1.2 Offentlig-Privat Samverkan
Offentlig-privat samverkan (OPS) ir ett koncept som anvénds inom infrastrukturprojekt med
mer omfattande kostnader samt tar stor plats under en lidngre tid. Behovet for denna typ av
entreprenadform ir sprunget ur anstringda statsbudgetar som inte klarade av hga summor
avsedda for infrastrukturinvesteringar. Grundtanken med OPS dr exempelvis att en offentlig
myndighet, istillet for att endast anlita ett entreprenadforetag for att bygga en vig, ingar i ett
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avtal med en privat aktér. Denna aktor atar sig bland annat ett finansierings-, byggnads- och
driftsansvar i utbyte mot att de far mdjligheten att ta ut avgifter for anvidndandet av
infrastrukturen, exempelvis végtullar. Vanligt forekommande ar att det bildas ett projektbolag
som endast har hand om det enskilda projektet, och avvecklas nir det &r fardigstillt. Generellt
sett kan OPS beskrivas som nagon form av mellanting mellan privatisering och

konkurrensutséttning. (Arnek, Hellsvik och Trollius, 2007)

Centralt for OPS ér att ansvarsfordelningen preciseras tydligt i avtalet. Projektbolaget kan i stort
sett ansvara for alla olika delar, exempelvis design, byggnation, finansiering och drift. I
normalfallet ansvarar projektbolaget for byggnation, finansiering och drift. Ett exempel fran
Sverige dr Arlandabanan i Stockholm, dér ett konsortium av foretag atog sig delar av
finansieringsansvaret for projektet och har dé enligt avtalet rétt att hantera driften, under 45 ar,
av den tagtrafik som banan kommer nyttjas for. Detta medfor att stora delar av bade intékts och

kostnadsrisken ligger pa konsortiet. (Arnek, Hellsvik och Trollius, 2007)

Mer specifikt samfinansierades Arlandabanan av béade staten och ett privat konsortium
bestaende av bland annat NCC och SIAB. Statens bidrag till denna samfinansiering, som totalt
omfattade 4,1 miljarder kronor, var ungefarligen 1,4 miljarder kronor, vilket innebér att det

privata konsortiet stod for 2,7 miljarder kronor (Riksrevisionen, 2004).

3.1.3 Samverkan mellan kommuner och foretag
I rapporten Konster att bygga bdttre, billigare och snabbare (2009) inleder forfattarna Goran
Cars och Amy Rader Olsson med att ge ett antal rad angdende samverkan till kommuner och
andra intressenter i utvecklingsfragor. Dessa rad innefattar att om de olika parterna inser
fordelarna med att samverka kommer slutresultatet att forbattras. Forfattarna menar att det ar
vanligt inom utbyggnad av infrastruktur att det som byggs ut ofta kommer 6ka i viarde och fa
en hogre potential att utnyttjas. Om kommuner och foretag samverkar kommer denna 6kade

potential fi en storre chans att nyttjas effektivt. (Cars och Rader Olsson, 2009)

Olika former av samverkan &r viktigt for att fa igenom beslut. Cars och Rader (2009) skriver
att organiserad samverkan mellan olika parter kan fa igenom beslut som troligtvis inte hade
varit mojliga annars, detta for bade kommuner och inom det privata. Vidare menar forfattarna
att for att samverkan skall fungera maste de involverade parterna i samverkan vara
sammankopplade. Detta sker med fordel genom att skapa nya arenor for méten mellan
exempelvis planerare och beslutsfattare, menar Cars och Rader (2009). I samma rapport
diskuterar forfattarna att kommuner har en viktig roll ndr det kommer till infrastrukturprojekt.
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Kommunens rost 4r en viktig del i en potentiell kommunikation med exempelvis Trafikverket,
och kan mdjliggora for samordning av planeringsarbete. Att denna typen av organisering sker
mellan olika parter menar forfattarna ger ett eventuellt projekt bade en starkare legitimitet samt
att genomforandet av det 16per storre chans att ske bade eftektivare och snabbare. (Cars och

Rader Olsson, 2009)

3.1.4 EU-Bidrag

Ett annat alternativ for finansiering ar att f4 medel i form av EU-bidrag. Ett exemepel fran
Goteborg ar logistikprojektet Stadsleveransen, som delvis dr finansierat genom EU-bidrag.
Stadsleveransen &r en logistikldsning i Goteborg, som grundar sig i att sma eldrivna bilar tar
sig runt i staden och utfoér mindre leveranser, ofta till mindre och mellanstora butiker i centrala
stan. For att gora det effektivt sker en samlastning av godset pa en ldmplig central plats
(Fagerstrom och Hultqvist, 2012). Stadsleveransen startades hosten 2012 och hade &r 2014
blivit utvecklat nog att krdva erséttning av transportforetagen. Finansieringen for utvecklingen
och samverkansinsatser for projektet kom ifran tva héll - Vinnovas projekt Sendsmart och ett

EU-projekt som heter Smartset (Thorén, 2017).

3.2 Ansvarsfordelning
Sett till hur dagens ansvarsfordelning ser ut géllande exempelvis végar har Sverige en tredelad
uppdelning av olika typer av végar. Dessa tre dr allménna védgar, kommunala gator och vigar
samt enskilda védgar. De allmidnna vigarna ansvaras for av Trafikverket, alltsd staten. De
kommunala gatorna och végarma av kommunen de hor till och de enskilda véigarna av
exempelvis en fastighetsdgare eller av en vigforening. Inom detta ansvar ryms
vighallningsansvar som 1i sin tur bestir av byggande och drift av vigen. Enligt Trafikverket
(2018) skall en vig héllas 1 ett skick som fradmjar bland annat trafiksikerhet och miljoskydd.
Vigen skall dven héllas i ett skick som &r fullgott for fard, vilket krdver underhéll och

reparationer (Trafikverket, 2018).

Lindberg (2008) behandlar dven &mnet om hur ansvarsfordelningen forslagsvis kan
struktureras. Med dagens ansvarsférdelning finns tva instanser, staten och kommunerna som
bir ansvaret. Staten har dock delegerat ut visst ansvar till regioner niar det kommer till
prioriteringar av infrastrukturen, i detta &r dock ej finansiellt ansvar inréknat. Vidare definieras

dven sex olika principer som anses viktiga i en utvirdering om ansvar:
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e Nirhetsprincipen — denna princip mynnar ut i att om losningar pa problem gors sa nira
ursprungsplatsen som mojligt forbdttras mojligheterna att passa de lokala
forutséttningarna.

o Effektiv resursallokering — For att effektivisera anvandandet av samhéllets resurser bor
ansvaret vara fordelat sa dessa nyttjas pa basta sitt.

o Effektiv problemldsning —De olika 16sningarnas kapacitet bor vigas mot varandra.

o Specialistkompetens — Behovs det skall sdrskilt specialistkompetens anvindas ifall det
kan ge fordelaktiga resultat, viss sidan kompetens kan bara aterfinnas pa nationell niva.

o Nitverkseffekter — Det bor beaktas att infrastrukturen &r sammankopplad och

fordndringar pa en plats kan ge mindre paverkan pa ett stélle men storre pa ett annat.

(Lindberg, 2008)

3.3Foridndringsdrivare
I artikeln Urban logistics—how can it meet policy makers sustainability objectives?” av
Andersson, Allen och Browne (2005) beskriver forfattarna att det finns tva distinkta grupper
som har mojlighet att driva och dven belysa motiveringen till varfor fordndringarna bor

genomforas.

- Fordndringar som drivs av styrande organ; genomfors med exempelvis verktyg som
policyforandringar och andra maétverktyg som gor att foretags beteenden och
fordndringsarbete gar att méta. Tanken &r att dessa styrverktyg ska indirekt tvinga, eller ge
incitament till 6kat fordndringsarbete inom foretagen. (Anderson, Allen och Browne, 2005)

- Foretagsdriven fordndring; foretag kan implementera interna styrmatt for att minska
paverkan fran deras transporter. Dessa styrmatt uppréttas dé foretaget ser att den minskade
paverkan kommer resultera i formaner for foretaget. Dessa kan vara ekonomiska formaner
som ett resultat av att arbeta pa ett mer ekonomiskt- eller socialt héllbart sitt. De
ekonomiska fordelarna kan exempelvis vara att foretag véljer att effektivisera transporter
vilket ger en 6kad ekonomi i form av ldgre kostnader. Det kan ocksd vara de sociala
fordelarna som blir ett resultat av foretagets hallbarhetsarbete. (Anderson, Allen och

Browne, 2005)

3.4 Urbana végtransporters paverkan och incitament till forandring

Browne m.fl. (2012) skriver i deras studie hur végtransporter paverkar dagens stéder pa flera

olika negativa sitt, huvudsakligen pd det ekonomiska, miljoméssiga och sociala planet. De
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menar att det dr negativa effekter som luftféroreningar, trafikstockningar, bullernivaer och
trafikrelaterade skador okar tillsammans med en tilltagande andel vigtransporter. P4 en global
nivd paverkar detta den alltjimt ©kande klimatforandringen. P4 grund av den kraftiga
urbanisering som skett och som sker okar behovet av urbana transporter, vilket endast
accelererar problemen nimnda ovan (Browne m.fI., 2012). Dessa negativa effekter dr nagra av

de mgjliga incitamenten till fordndring.

Lex Brown (2015) gar in pa att det finns ett antal olika atgirder man kan ta till for att kunna
forbéttra de omstdndigheter som ménniskor upplever pa grund av buller. Dessa &r exempelvis
infrastrukturfordndringsatgarder samt atgdrder for att fordndra ett beteendemonster. Inom
infrastrukturfordndringarna tar Lex Brown (2015) upp att man bland annat kan fordndra hur
trafiken gar i en stad, att leda om trafiken runt staden i stéllet for att den skall ga igenom den,

samt att man kan anvinda sig av 6kad urban planering for att tackla miljoproblemen.

Ar 2004 sattes en expertgrupp ihop av Europeiska kommissionen som definierade fem specifika

mal ett hallbart urbant transportsystem maste uppfylla. (Wolfram, 2004)
Dessa mal ar som foljer:

o Det skall sikerstilla att tillgdngligheten for alla typer av intressenter, s som invanare,
pendlare, besdkare och foretag, och ér i linje med mélen nedan.

e Att minska transportsystemets negativa paverkan pa invénarnas hilsa och sékert, med
emfas pa de mest utsatta i samhallet.

o Att reducera buller, luftféroreningar, véxthusgasutslapp samt energiatgang.

o Att dka effektiviteten och kostnadseffektiviteten hos person och godstransporteringen.

o Att tillfora till attraktiviteten och kvaliteten av den urbana miljon.

3.5Globala losningar
Janjevic och Ndiaye (2014) skriver i deras artikel om det rddande hoga behovet av urbana
godstransporter, samt spar forfattarna ett okat behov av efterfrdgan pa dessa transporter pa
grund av att stiderna fortsétter att vdxa. | manga fall utférs en kraftig majoritet av dessa
transporter pa vigar, och ex jarnvig dr mindre anvént och urbana vattenvigar néstan inte alls.
Forfattarna identifierar en mojlighet att flytta delar av de urbana gods och persontransporterna
till urbana vattenviagarna, dé det ar det enda transportslaget som har ledig kapacitet och ddrmed

inte bidrar till ytterligare trangsel (Janjevic och Ndiaye, 2014).
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3.5.1 The Beer Boat - Utrecht

Studien av Janjevic och Ndiaye (2014) tar upp ett av de forsta projekten som har nyttjat
vattenvagar for transporter, vilket & “"The beer boat™ i Utrecht i Nederldnderna. The beer boat
levererar dryck och mat till mer &n 70 restauranger som ligger lings med kanaler i staden.
Projektet startades 1996 och baten drivs sedan 2010 endast med el. I fallet The beer boat var
det huvudsakligen kommunen som drev projektet och erbjod darefter subventioner for foretag,
huvudsakligen mindre och mellanstora, for att de skulle kunna nyttja infrastrukturen. (Janjevic

och Ndiaye, 2014)

Upplédgget fungerar sa att foretag kan hyra in sig for att anvinda baten, antingen pé tim-, halv-
eller heldagsbasis (Bestfact, 2013). I detta fallet ser de alltsé att den huvudsakliga kraften bakom
projektet kommit fran den offentliga sektorn for att kunna mdjliggora affarer for den privata.
Utgangspunkten for projektet var i enkla termer att kommunen hade en tillgénglig bat som
kunde anvindas for pilottester. Det visade sig fungera bra och kommunen fortsatte att nyttja
baten. Kommunen identifierade tva huvudsakliga incitament att fortsitta med driften av béten,

dessa argument foljer (Hoetjes m.fl., 2012):

e Att kommunen ansvarade for baten mojliggor att driften kan héallas neutral gentemot de
parter som dr intresserade av att anvdnda den, i detta fall &r det huvudsakligen
bryggerier. Detta leder till att ingen part ska fa en tydlig konkurrensfordel i form av
starkare tillgénglighet. Bryggerierna verkar pa en marknad med hég konkurrens och
likabehandling av alla aktorer var viktigt. (Hoetjes m.fI., 2012)

e Att investeringskostnaderna for en bat av detta slag &r mycket hoga, vilket medfér en
stor finansiell risk fér mindre och mellanstora aktorer. I detta fallet valde kommunen
att se pa det som en allménnyttig tjanst, jamfor kollektivtrafik, for att exempelvis kunna
halla innerstadens gator sé& lastbilsfria som mojligt. Vidare har kommunen som

ambition att halla projektet pa en niva dér de inte gér med forlust. (Hoetjes m.fI., 2012)

Janjevic och Ndiaye (2014) konstaterar dven att for att ett citylogistiksystem som anvénder sig
av urbana vattenvdgar skall vara konkurrensmissigt behovs det finnas en tydlig
otillgénglighetsproblematik kring andra transportslag kring de omréden urbana vattenvéigarna
kan bli relevanta. Detta innebér alltsé att for att de urbana vattenvégarna ska vara en bra 19sning
maste de exempelvis kunna leverera gods pa ett béttre sitt till en verksamhet effektivare &n

befintliga transportslag. Vidare menar Janjevic och Ndiaye (2014) att vilken intressent, privat
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eller offentlig, som i slutdndan star for och driver ett sddant projekt inte kan utdomas som
avgorande for om projektet kommer lyckas eller inte. Vidare konstaterar dock forfattarna att
nagon form av inblandning av bade privata och offentliga aktdrer verkar vara en viktig faktor

for att projekt av denna karaktér skall bli lyckade.

3.5.2 Paris — Vert chez Vous

I Paris finns projektet Vert Chez Vous” som dr en multimodal ”next day-delivery”-16sning.
Det ér pramar som transporterar sig runt via Seine, och gor stopp pé totalt 5 olika platser.
Pramarna har en flotta av cykelbud och "NGV”-drivna (elektriskt- eller biogasdrivna) fordon
som levererar ut i staden. Dessa fordon har en kapacitet pa 12 m®, respektive 20 m* och kan

genomfora leveranser pé en radie av 130 km. (Labatut, 2018)

Projektet involverar flera olika intressenter, ddribland ar det projektets operationella kdrna; Vert
chez Vous, Paris hamn, Navigable Waterways of France och Euroflots. Samarbetet mellan
parterna dr nodvindigt for att projektet ska fungera, och forbli fungerande. Exempelvis
finansierades den kran som finns pa pramen genom subventioner frdn Navigable Waterways of
France, vilket dr en funktion som mdjliggor effektiv palastning pa baten. Vidare vintas de &ven

fa subventioner for finansieringen av forbéttringar av fordonet. (Janjevic och Ndiaye, 2014)

Klimatpéverkan fran projektet Vert chez Vous éar tydlig. Da baten och de vigfordon som den
transporterar har kapacitet for att ersatta 15 tunga lastbilar per dag, vilket mdojliggor att
miljopéverkan, relativt enkelt, kan métas. De berdknar att Paris varje ar kan spara 51 975kg
CO; per ar. I framtiden &r tanken att fordubbla kapaciteten och didrmed nd en A&rlig

utsldppsreducering pé hela 103 950 kg CO; per ar. (Janjevic och Ndiaye, 2014)

3.6 Sammanfattning av studiens referensram
Det 6kade behovet av urbana godstransporter leder bade till forsdmrad luftkvalitet, samt bidrar
till en 6kad trangsel pd den redan hogt belastade befintliga infrastrukturen. For att avlasta detta
kan trafik flyttas frén vigarna till de urbana vattenvigarna. Mojligheten till minskad tringsel
och andra negativa effekter av den belastningen ger tydliga incitament till fordndring. Nér
sadana omstéllningar sker finns det olika bakomliggande férdndringsdrivare, som antingen
kommer frdn den offentliga sektorn eller privata aktérer. For att genomfora ett
infrastrukturprojekt behdvs bade finansiering och en tydlig ansvarsférdelning. Det finns flera
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olika koncept for hur finansieringen kan struktureras, exempelvis via skattemedel, statlig
medfinansiering eller offentlig-privat samverkan. Ansvarsfragan kan delas upp pa liknande sitt,
dé staten eller kommunen kan viélja att ta ansvar sjélv, dela ut eller dela det med en privat aktor.
For att projekt skall lyckas behdvs fungerande samverkan och transparens for att de olika

parterna skall ha sa latt som mojligt att arbeta med varandra.

Runt om i virlden finns lyckade projekt dar de funnit hur man bidst 16ser fragorna ovan,
exempelvis The Beer Boat i Utrecht, Nederldnderna samt Vert Chez Vous i Paris som bada

anvinder urbana vattenvigarna fordelaktigt for att leverera gods i en tréng stadsmiljo.
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4. Empiri

I detta avsnitt presenteras och beskrivs den empiriinsamling som vi genomfér under arbetets gdng.
Empirin dr insamlad i syfte att hjdlpa forfattarna att nd mer grundade svar till frdgestdllningarna.
Intervjuerna kommer listas i den ordning de genomfordes, det vill sdga att det dr en kronologisk ordning.

4.1 Intervju med Ulf Moback — Stadsbyggnadskontoret, Goteborg Stad
Under intervjuns gang identifierar Moback flera anledningar till att Goteborgs vattenvégar ser
ut och anvénds i den utstrackning som de gor idag. De anledningar han personligen ansag vara
de storsta var de ekonomiska komplikationerna och de traditioner som rader i Goteborg i

dagsléget.

Moback anser att Goteborg har glomt bort vattenvdgarna. Han menar att badde de inre
vattenvagarna, dlven och kanalen anvénds i en klart for 1ag utstrackning. Moback pekar pa att
det har funnits en tradition i Goteborg att anvénda sig av véara vattenvigar och att dessa
traditioner stricker sig dnda bak till da staden grundades. Men, pa grund av att transporter har

rort sig fran vatten till vig har detta resulterat i att vattenvdgarna glomts bort.

Men, samtidigt menar Moback att en annan betydande faktor ar det kulturhistoriska arvet som
ar Goteborg. Moback sdger att Goteborg dr av kulturhistoriskt riksintresse, vilket gor det valdigt
svart for staden att gora betydande férdndringar utan att paverka arvet. Man har pé grund av
bevarandeintresse varit vildigt hérd pa vad som bor och inte bor finnas. Som exempel pa detta
berdttar han om Goteborgs dldsta kaj, den som gér langs Stampgatan. Moback séger att det &r
..ettriktigt fuskbygge fran 1700-talet, men kulturhistoriskt intressant ”. Vidare sdger han dock

att restriktionerna borjar sléppas lite pa.

Goteborg ér en stad i expansion, och omradena runt dlven r inte ett undantag, menar Moback.
Han séger att fortsatt expansion runt dlven &r nédvéandig for att staden ska vilja satsa mer pa
kopplingspunkter runt dlven. Ytterligare expansion ger ocksa foretagen starkare incitament till
att 1dgga sig ndra och i storre utstrickning nyttja vattenvigarna. Moback tror inte att Goteborg
kommer fa storre utveckling for vattenvigarna innan ytterligare expansion sker i de urbana

miljéerna som dr kringliggande dlven.

Samtidigt som Moback séger att han tror expansion krivs forst, papekar han ocksé att om andra
projekt sa som linbane-projektet och eller nya broforbindelser misslyckas, da finns det inte
manga andra vigar att ga dn dem via vatten. Ett exempel pa denna typen av 16sning &r de
gratisfarjorna som redan ror sig over dlven, som ett resultat av att det inte blev ndgon bro till
frihamnen, sdger Moback. Han tror att &ven om det &r dyrt att kora bat initialt, att det under en
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overgangsperiod dtminstone, dr ett vettigt beslut att 6ka bade person och godstransporter 6ver

alven.

Nar vi fragar Moback om han tror att det dr stora ekonomiska investeringar som maste goras,
svarar han nej, att det tror han inte. Han tror framforallt att det handlar om att rétt entreprendr,
med en tydlig bild for hur man ska 16sa driften 6ver tid. Det krévs att man hittar eventuella
mdjligheter for att skapa en bra affdr, menar Moback. Vidare, tror Moback att det krivs ett
samarbete mellan néringslivet och staden for att fa fram en 16sning, vilket han exemplifierar

genom Stadsleveransen.

4.2 Mejlintervju med Johan Erlandsson — VD och grundare pd Velove Bikes AB
Inledningsvis tror Erlandsson att i ritt utforande &r vattenvégarna ett bra sitt att minska trycket
pa végnétet, samtidigt som de ger goda forutséttningar for att forhindra att gods fastnar i koer.
En stor anledning till att anvénda bétar ar alla omfattande byggprojekt kommer krdva dnnu mer
kapacitet av vigarna. Vidare menar Erlandsson att den infrastruktur som behdvs ar tillgéngliga
kajer med tillhérande godsterminaler, och att det &r huvudsakligen stadens ansvar att se till att
infrastrukturen klarar av kapacitetsbehoven. Erlandsson sdger ocksd att néringslivet kan
forvinta sig detta av staden och att detta kommer leda till att ndringslivet kommer anvédnda

infrastrukturen i storre utstrackning.

Vad giéller finansieringen tror Erlandsson att staden eller kommunen till en bérjan kommer
behdva subventionera ganska kraftigt for att fa fart pa projektet. Han tror dock pé sikt att
kommunen kan fOrvinta sig fa rimligt betalt for nyttjandet av infrastrukturen och att

néringslivet da skall kunna bira upp omkring hélften av kostnaderna for driften av den.

Han tror dven att anledningen att vattenvdgarna inte anvénds i storre utstrdckning idag dr en
avsaknad av ldmplig infrastruktur samt ritt entreprendr. En vég att gé {or att 16sa detta, foreslar
Erlandsson, &r att man borde bjuda in internationella entreprendrer samt bygga ny infrastruktur.
De huvudsakliga incitamenten dr att man dé skall kunna sikerstilla att godsleveranser kommer
fram i tid med de omfattande byggprojekten som kommer prégla framkomligheten i Goteborg
i ett antal ar framat. Erlandsson tror inte att potentialen att gora energibesparingar &r sarskilt
stor, utan att den huvudsakliga miljovinster som kan komma med detta ar att tringseln, bullret
och partikelutsldppen kommer minska. Han papekar dven att om man skulle borja anvénda bétar

i storre utstrackning skulle luftkvaliteten i staden forbattras.
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4.3 Intervju med David Josefsson — Riksdagsledamot for Moderaterna
Josefsson tycker att dlven bor anvéndas mer dn vad den gor 1 dagslédget. Han menar pa att vi har
en rddande kapacitetsbrist pd Goteborgs végar och att vi darfor méste hitta andra sétt att rora
oss pd dn Over de broar och genom de tunnlar som vi har idag. Darfér menar Josefsson att
Goteborg bor se 6ver mojligheten att flytta den trafik som gar att flytta frén vanlig vigtrafik,
till vattenvégar. Detta ar framst viktigt for att minska trangseln pa végarna, menar Josefsson.
Ur ett rent héllbarhetsperspektiv skulle den minskade tringseln vara en positiv forandring dven

for minskade bullernivaer, menar Josefsson.

Josefsson tror dock att det frimst &r persontrafiken som vi kommer kunna flytta till vattnet.
Detta pa grund av hur infrastrukturen ser ut idag, att godstransporter inte r mojliga i samma
utstrdckning som vanliga persontransporter. Detta tror han kommer 16sas med tiden, men som

det ser ut idag sa tror han mest pa forflyttandet av persontrafik.

Han tror att logistiska 16sningar som exempelvis Vert Chez Vous dr mojliga i Goteborg men att
det skulle krdva frimst en dkad efterfragan, det vill sdga en 6kad volym pé gods. Josefsson tror
att de volymer som kors idag inte skulle vara tillrdckliga for att gora ett sddant projekt mojligt.
Dock menar han senare att de stadsbyggnadsutvecklingar som ar pa géng runt dlven idag ér till
storleken av ett nytt Halmstad och att volymen darmed kommer att 6ka och eventuellt gora en
liknande Paris-l6sning mdjlig. Ett alternativ till detta tror han &r att om man nu véljer att 6ka
antalet personférjor, dr att man dé ocksa ser till att dessa férjor &ven har mgjligheten och plats
for lasteyklar eller mindre elfordon att dka med. Detta skulle pa en kortare sikt kunna 6ka

mojligheterna till ett bredare utnyttjande av vattenvéigarna for bade person- och godstrafik.

Ett av de storsta hindren som Josefsson ser dr komplexiteten i1 ansvarsfragan, samt en bristande
tradition 1 vattentransporter. S& som det ser ut idag sa rader det en uppenbar otydlighet i vem
som ansvarar for vad nér det kommer till vattentransporter. Josefsson drar liknelse med att vid
végtrafik sd finns det tydliga regler for vad som géller och att denna tydlighet saknas for

vattentrafiken.

“Det finns tydliga regler kring vilka vigar som dr kommunala och vilka vdgar som dr statliga
och vem som ansvarar for busshdllplatser och jdrnvdgar. Vad det gdller vattenvigar dr det inte
riktigt lika sjdlvklart och da blir det vildigt ldtt att ingen tar ansvar utan man forvintar sig

hela tiden att ndgon annan tar ansvaret. Det blir ett hinder i utvecklingen”

- David Josefsson (M)
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Vidare beréttar Josefsson att det &r just denna otydlighet som gor att ingen heller vill ta pa sig
ansvaret for utvecklingen och underhdllet av infrastrukturen. Han tror att, for att det ska hinda
nagot, s dr det viktigaste att ndgon tar pa sig ansvaret, snarare én att man ska reda ut vem som
faktiskt bor ha ansvaret. Josefsson understryker att forutséttningen for att en aktor ska kunna ta

pa sig ansvaret krévs det ocksa att de klarar av det resursmissigt.

Forutom ansvars- och traditionsfragan tror Josefsson att den ekonomiska fragan ar ett stort
hinder i utvecklingen. Han menar att foretagen inte véljer att transportera pa vattnet da de inte
ser det som ett ekonomiskt hallbart alternativ. Josefsson papekar orimligheten i att ett foretag
ska vilja en transport som eventuellt 4r mindre smidig, kostar mer och tar lingre tid.
Exempelvis om ett foretag ska forflytta ett paket fran inom vallgraven ut till Lindholmen, da ar
det mest troligt att de anlitar en transportdr som kor 6ver bron, d& det rimligtvis kommer vara

billigare.

Josefsson podngterar dven att kostnadsfragan blir véldigt komplex da olika parter kan se pa
fragan pa olika sétt. Han drar exemplet om man ser till vilka kostnader som uppstar om man
skulle flytta kollektivtrafik fran vig till vatten. D& har man tvé olika kostnader for vad det kostar
att kdpa en buss, och att jamfora denna siffra med kostnaden for att kdpa en bat. Da kommer
troligtvis bussen vara det billigare alternativet. Men i ldingden skulle det kunna bli billigare med
bat dd man exempelvis inte har vigar som slits och behdver underhallas. Darmed skulle batarna
fa lagre kringliggande underhallskostnader. Josefsson menar att det 4r denna skillnaden i hur

man ser pa fragan som ocksa bidrar till komplexiteten i fragan.

Utifran Josefssons erfarenhet av hur vattentransporterna och kollektivtrafiken pa vattnet skots
i Goteborg idag sa tror han att intresset fran néringslivets sida finns dir. Att det handlar om att
staden bara ska visa och hjdlpa till med vad de som foretag far gora. Han pratar om
kollektivtrafiken i skérgérden och hur néstan all trafik kors av Styrsobolaget. Josefsson tror att

intresset finns fran néringslivet, givet att rétt forutséttningar och villkor etableras.

I fragan om vilken roll kommunen ska ha i det vidare arbetet framat menar Josefsson att deras
roll framst ska handla om att inte omdjliggdra nagon utveckling. Att man hela tiden ser till att
det finns mojligheterna for att géra de &dndringar man vill. Exempelvis pa frdgan om kran-
16sningar pa kajer; som ett sétt att underlitta utnyttjande av dem, svarar Josefsson att det inte
riktigt dr en politisk fraga exakt hur detta ska 16sas utan snarare att ge forutsittningarna for

andra ska kunna gora dessa édndringar sjilva.
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4.4 Mejlintervju med Johan Biiser — Riksdagsledamot for Socialdemokraterna
"Det dr alltid svart att definiera vad rimlig infrastruktur innebdr” borjar Biiser med. Han
utvecklar detta senare med att beritta att det viktigaste med infrastruktur ir att personer och
gods ska pé ett smidigt och klimatsmart sitt som gor att vi utnyttjar de olika trafikslagen pa det
mest effektiva séttet. Detta bygger Biiser vidare pa genom att papeka att, for att anvinda
trafikslagen pa bista sitt, maste vattentransporten utnyttjas mer. En 16sning for detta, sdger

Biiser, dr att muddra i hamnen f6r att kunna ta in storre batar.

Nar det kommer till vad som kan krdvas eller forvéintas av staten menar Biiser att staten inte
kan forvénta sig nagot av néringslivet. Ddremot kan niringslivet forvénta sig att det ska finnas
fungerande infrastruktur. Men, han poédngterar dven att det uppstér situationer dir staten inte
kan finansiera utvecklingsprojekt eller byggen sjidlva och kan behdva externa samarbeten.
Skulle det da finnas foretag som har intresse i att denna investeringen aktualiseras, si kan staten
och néringslivet ingé ett samarbete for att genomfora fordndringen, menar Biiser. Exempel pé

dessa 16sningar &r olika typer av samfinansieringar eller OPS-16sningar.

Avslutningsvis sdger Biiser att vi bor borja utnyttja vara vattenvégar mer och att detta &r viktigt
for att vi ska klara av héllbarhetsmalen. Men han papekar ocksa att vi inte har samma
forutsattningar att anvinda oss av vara vattenvagar, detta trots att Goteborg stadsplanering var
baserat pA Amsterdam. Vi har inte samma forutsittningar i form av utbyggda kanaler och
bebyggelser kring dlven, som manga andra europeiska stéder har, sdger Biiser. Men han ldgger

ocksa till vi definitivt bor arbeta for ett frimjande av resande pa vattnet.

4.5 Intervju med Spyridon Ntemiris — Trafikkontoret, Goteborg
Det frimsta problemet, for bredare nyttjande av Goteborgs vattenvagar ér enligt Ntemiris
bristen pa kajplatser, deras 14ga kvalité samt svaga tillgénglighet. Som det ser ut idag &r det till
en borjan svart att veta vem som é&ger eller ansvarar for varje enstaka kajplats. Men givet att du
vet vem som ansvarar och att du kan tilltrdda kajplatsen uppstér det tva nya problem; att ta sig
dit och om det ar fysiskt mdjligt att kora en lastbil dit. Ntemiris séger att det i ménga fall 4r s&
att kajplatserna dr sa déligt byggda, eller att marken de &r byggda pé inte klarar av vikten, att
lastbilar fysiskt inte kan ta sig ut pd kajerna, vilket gor processen snudd pad omojlig. Vidare
finns problemet med att kajplatserna i allménhet ligger pé platser som inte ar sérskilt
tillgéngliga, det vill séga det &r svart att ta sig dit med en storre bil. Detta da vagar eller rimlig

infrastruktur inte finns dér, sdger Ntemiris.
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Ett annat problem, som é&r delaktig till varfor problemen med kajplatserna rader, &r svag
stadsplanering for anvéindandet av vattenvidgar. Ntemiris menar att staden, i dess stadsplanering
inte har utvecklats runt dlven; att den har glomts bort i processen. Han spinner vidare pa detta
genom att podngtera att ingen vill ta i ansvarsfragan for att utveckla nddvandig infrastruktur
och drar paralleller till utvecklingen av el-mobilitet. Det finns tydliga intressenter som hade
kunnat bygga infrastrukturen, och Ntemiris fragar sig om det ar staden som bor gora det? Eller

om det dr ndgon annan? Ntemiris poéngterar att det dr en stor frdga som ingen vill ta i.

Att ansvarsfrdgan ir komplex, det konstaterar Ntemiris upprepade génger under intervjun, men
han tror att det skulle kunna finnas en 16sning i form av centraliserad aktor, en form av cross-
functional'! grupp. Ntemiris trycker pad att det skulle krivas en grupp som har ett
huvudmannaskap, som har stor rddighet i fragan och som ocksé ska ha bade resurser och
mdjligheten att agera efter deras specialisering. Denna gruppen skulle besta av vettiga personer
frdn olika organisationer eller myndigheter inom Goteborgs Stad, personer med insyn,
erfarenheter och mandat for att kunna utveckla. Ntemiris menar att endast en myndighet skulle

ha svart att gora allt sjdlv, darfor skulle en sddan 16sning vara svaret i hur de ska arbeta framat.

Komplexiteten i ansvarsfrdgan maste motarbetas, sdger Ntemiris. Ett arbete for att bena ut
ansvarsfrdgan och att forenkla arbetet dr nodvandigt da det &r vad som sétter kdppar i hjulet
idag. Ntemiris berittar om hur de vid projektet Dencity? fick gi runt till olika aktdrer for att
frdga om de kunde fi anvinda sig av deras kajplatser for lastningen av deras godstransporter.
Da mottes de ofta av osékerhet och bortstétande av ansvar, da ingen forvaltning verkar riktigt
vet vad som géller. Ntemiris tror att en 16sning pé detta ar att forma tydligare ansvarsfordelning
och involvering med de olika aktdrerna. Nagon form av co-ownership?, tror Ntemiris, skulle
resultera i att staden visar pé fortroende och samarbetsvilja, vilket skulle ka incitamenten dven

for privata aktorer att ge sig in 1 utvecklingsarbetet.

Tanken &r att hela kedjan av godsdistribution ska bli mer hallbar och effektiv. Ntemiris
beskriver hur deras vision &r att stadskérnan ska bli helt fordons fri. I dagsléget arbetar dem for
en lastbilsfrizon inom Vallgraven mellan klockan 11 och 17. Ntemiris sdger dock att de helst

inte vill anvinda sig av regleringar for att tvinga fram denna typ av beteendeforandringar, men

! “Cross functional teams are groups consisting of people from different functional areas of the company” — Leankit.com

2 DenCity &r ett samverkansprojekt mellan néringsliv, akademi och samhille som leds av den nationella arenan for samverkan inom
transporteffektivitet CLOSER vid Lindholmen Science Park.
3 “A co-owner is an individual or group that shares ownership in an asset with another individual or group.” — Investopedia, 2019
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att de i vissa fall anser att det 4&r nddvéndigt. Helst skulle han vilja se att ménniskor sjédlva ska

se behovet av fordndring och anpassa sig darefter, men inser att detta ar svart.

Den storsta “drivern™ dr enligt Ntemiris ekologisk hallbarhet, attraktiviteten i staden och
minskad trdngsel. Han tror att vattenvdgarna kan vara en l0sning for allt detta, d4 den
exempelvis el-drivna pramar pa vattnet bade skulle ge béttre luftkvalité och férre bilar pé
vigarna. Trangseln i staden &r pataglig och Ntemiris papekar ocksa att trangsel i sig dr “vildigt
negativt ur ekonomiska aspekter”, och maste av flera orsaker motverkas. Trafikkontoret d4r dock
hela tiden medvetna om att det inte finns en, enskild 16sning p& problematiken. Att
stadsleveransen kan vara en 16sning, urbana vattenvégar en annan, men att det ar flera mindre
16sningar som i slutindan kommer vara den stora 16sningen. Men att nyttja vattenvégarna skulle
definitivt vara ett sétt att gora det pa, for att ett bredare nyttjande av dlven framfGrallt skulle
leda till att "Hisingen kommer nérmare”. Det skulle leda till att staden skulle “densify*” i

positiv bemérkning, sdger Ntemiris.

Ett problem som Trafikkontoret ser &r att privata foretag inte vill dela med sig av deras data, da
detta kan vara konkurrensmissigt komplicerat. Néringslivet vill alltsd inte dela med sig av
viktig information som hade kunnat ge Trafikkontoret viktigt underlag for att forbéttra och
utveckla staden efter behoven frén fOretagen, sdger Ntemiris. Hir kommer aterigen co-
ownership in som en alternativ 16sning for att bygga tydligare fortroende mellan staden och de

privata aktorerna.

4.6 Mejlintervju med Peter Arnes — Kretslopp och vatten
Arnes tror att vattenviigarna definitivt 4r ett sitt att avlasta vdignitet i Goteborg. Han menar att
detta ska vara en mojlighet trots att det kan komma att ta tid innan de kommer fa igang det pa
ett systematiskt sitt. Vidare pa detta menar Arnes att vi i dagsliget har ett utmérkt fungerande

system for persontrafik over dlven.

Personligen #r Arnes av den uppfattningen att det ir kommunens uppgift att tillhandahélla all
infrastruktur, vatten, avlopp, etc. och darfor menar han att kommunen bér ansvaret for att
tillhandhalla ett system for vattenburna transporter. Men for att detta ska ske behovs ett
regelverk for hur en sddan verksamhet ska skdtas. Detta regelverk maste tydliggora vilka som

far utnyttja mojligheterna och pa vilka villkor de far gora det.

4 Ntemiris syftar till att staden skulle bli titare, att Hisingen skulle komma nidrmare centrum.
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Utover ett regelverk bor vattenvigarnas anvindande finnas med i stadsplaneringen pa en
overgripande nivé, sdger Arnes. Stadsplaneringen méste skapa strategiska platser for
vattentransporter att ldgga till vid, samtidigt som detta inte gar ut 6ver cykelbanor och

gangbanor. Tillgdngligheten maste vara enkel och ska inte paverkan pd omgivningen minimal.

Just tillgingligheten anser Arnes vara en grundforutsittning for att urbana vattentransporter ska
bli en realitet. I dagsliget menar Arnes dock att tillgéingligheten ir en av de saker som saknas.
Han exemplifierar detta genom att papeka hur stora delar av sddra Alvstranden &r avskuren av

trafikleder och att fokus mé&jligtvis kan ha varit for centrerat pa norra Alvstranden.

Avslutningsvis menar Arnes att det viisentliga ir att det finns en politisk vilja att mojliggdra for
vattentransporterna. Detta tror han dterigen kommer nas genom att det skapas ett regelverk och
att det blir en del av stadsplaneringen. Vidare poéngterar han att kretslopp och vattens mal med
flytande AVC (tervinningscentral) ir att &ppna 6gonen bland méinga och att visa pa att
mdjligheten att anvdnda vattenvédgarna faktiskt finns dér. For att den stora podngen med ett
bredare utnyttjande av vattenvigarna &r att minska bilberoendet, tringseln och detta samtidigt

som man gor Goteborg till en trevligare stad, siger Arnes.

4.7Mejlintervju med Bjorn S6dahl — So6dahl & Partners AB

Vattenvigar har en stor roll i det héllbara systemet, da det i praktiken erbjuder fri infrastruktur,
sdger Sodahl. Vidare menar han att den fria infrastrukturen i samband med stor kapacitet och
laga kostnader 4r en bra vig att gd. Detta d& det runtom i vérlden, och i G6teborg likasa, pagér
kontinuerlig urbanisering, vilket medfor okat tryck pa trafiknitverk och den infrastruktur som
redan dr pa en begrinsad yta. Sodahl pekar ocksé pa att de pagédende utvecklingsprojekten och
den tilltagande internet-handeln bara 6kar, vilket vidare belastar vignétet. Darfor menar Sodahl

att Goteborg bor se 6ver mdjligheterna att mojliggora alternativa transportslag.

I flera stéder finns det en tydlig historia av anvéndning av deras vattenvigar, men som numer
ar att de i dag dr underutnyttjade, sdger Sodahl. Ett &terinférande av transporter pa vattenvagar
skulle leda till en minskad belastning av vignatverket och andra positiva konsekvenser &r
faktorer som minskade kostnader, utslappsnivaer, buller och olycksfrekvens. Sodahl tror att det
ar manga olika floden som skulle kunna flyttas till vattenvégar, exempelvis; persontrafik,

varudistribution, byggmaterial och avfall.

For att borja hitta 10sningar tror Sodahl att staden maste fortsétta inventera kajerna for att se

vilken kapacitet de har och se 6ver vilka omlastningsnoder skulle vara 1dmpliga for olika typer
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av gods. Ett grundldggande villkor for inventeringen av kajplatsernas ldmplighet dr ocksé att
ndringslivet delar med sig av deras data for att kartliggningen ska bli representativ for
verkligheten Vidare méste staden omfamna ett mer multimodalt tink redan i den fortsatta
stadsplaneringen, det vill siga att de ska identifiera vilka strdk som skulle underlitta
godsforflyttning mellan land och vatten, sdger S6dahl. Han adderar ocksé att staden bor starta

mer provtrafik med de godsfloden som redan identifierats, som exempelvis Stadsleveransen.

Men for att ndgot ska hinda tror S6dahl att det krivs tydligare regleringar och styrmedel som
skulle gynna transportlésningar som avlastar vigndtet. Han tror det ar viktigt att ramvillkor
formas for att uppmuntra alternativa, trdngselminskande, transportldsningar som exempelvis

godskonsolidering och vattenlogistik.

En kritisk del av utvecklingen tror Sodahl hdnger pa att vattentransporter far samma
forutsittningar som andra trafikslag. Med detta menar han att de méste finnas bade
tillhandahéllen och vidare underhallen infrastruktur for anvidndarna. Den infrastruktur han tror
skulle behovas dr framst lampliga kajlédgen, elforsorjning for minskade utslapp och erforderlig
muddring. Rimligtvis, menar S6dahl, bor detta ansvar darfor laggas pa samma aktorer som for

andra trafikslag, det vill sdga Trafikkontoret och Trafikverket.
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5. Diskussion och Analys

Under arbetets gang och huvudsakligen under de intervjuer som forts har ett antal teman identifierats
som forfattarna anser vara viktiga. Detta for att bdde forklara bakgrunden och forutsdttningarna infor
framtiden som relaterar till uppsatsens huvudfrdagestdllningar. Dessa teman dr de incitament for att
utveckla de urbana vattenvigarna samt de hinder som paverkar utvecklingen av dem. Analysen och
diskussionen kommer att utgd fran dessa olika teman.

5.1 Incitament
Inledningsvis framgér det av intervjuerna att det finns flera incitament till varfor staden bor se
over alternativa trafikslag, vattenvigarna och nyttjandet av dem i Goteborg. Det som ndamnts
mest frekvent och tydligast bland samtliga av intervjupersonerna dr den tilltagande trdngseln i
Goteborg och behovet av att motverka den. Samtliga av intervjupersonerna haller med om att
vattnet dr underutnyttjad resurs i Goteborgs transportfloden. Detta kan kopplas till Janjevic och
Ndiaye (2014), dar de argumenterar for att ndstan all godstransport gér pa vig eller jarnvég,
medan néstan ingen gér pad vatten. Vidare identifierar forfattarna darfor en mojlighet att flytta
godstrafik till vattnet da det dr det enda transportslaget som har fri kapacitet och att de ddrmed

inte skulle bidra med 6kad triangsel.

Néstan samtliga intervjupersoner problematiserade det faktum att det redan idag finns en
kapacitetsbrist, och ddrmed tringsel, pa vignitverket i Goteborg och vidare hur alla de olika
utvecklingsprojekten som byggs runt om dlven skulle 6ka tringselnivderna. Bade projektens
egna godsbehov och den anstringning de ldgger pa den befintliga infrastrukturen kommer
paverka tringselnivierna. Trangsel och buller &r daligt ur ett hdlsoperspektiv, menar Lex Brown
(2015), och att ett sétt att atgérda problemet &r att staden, infrastrukturellt, leder om trafiken sé
att den gar runt staden istéllet for att g genom den och dir genom minska tringseln. Lex Brown
(2015) utvecklar detta vidare genom att papeka att staden kan anvdnda sig av urban

stadsplanering for att tackla miljoproblemen.

Att stadsplaneringen behover inkludera vattenvédgarna i sin fortsatta utveckling &r flera av
intervjupersonerna dverens om. De vittnar om att den i dagsléget ofta gloms bort i planeringen
av stadens vidareutveckling, men att om det tas med, blir forutsittningarna for dess nyttjande
bittre. Tva av intervjupersonerna tror att den okade utvecklingen kommer leda till att
efterfragan pa vattentransporter kommer 6ka, vilket skulle 6ka incitamenten for staden att redan
nu inkludera det som en viktigare bit av stadsbyggnadsplanen. I Andersson m.fl. (2005)

diskuterar forfattarna att det finns tva fordndringsdrivare; de styrande organen eller foretagen
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och i detta fallet gar det att argumentera att fordndringarna styrs av staden for fortsatt

utveckling.

Josefsson fran Moderaterna tror att ett forsta steg for detta bor vara fokuserat pd just
persontrafiken, detta d& Goteborg idag har ett befintligt system for detta och att staden darfor
kan se Over att utveckla det. S6dahl, som ar enskild néringsidkare, tror & andra sidan péa
mdjligheten att flytta flera olika typer av floden till vattnet, dels persontrafik dels exempelvis
varudistribution. Som f6ljd av den troligtvis 6kade efterfragan och stadsutvecklingen just kring
dlven, finns det tydlig potential att flytta vissa floden till vattnet for att avlasta végnitet, enligt
Sodahl. Hir kan man se de foretagsdrivande krafterna som Andersson m.fl. (2005) diskuterade
i deras artikel. Ddrmed kan man dven argumentera for att det finns en foretagsdrivande
fordndrings krafter i staden, och att den iallafall bidrar till att driva pa de styrande organens

fordndringsarbete. De bada dr dock dverens om att vattenvdgarna ar rétt vag att ga, frimst da

de menar att vattnet kan argumenteras for att vara fri infrastruktur.

5.2 Hinder

Precis som de insikter som formats genom identifieringen av incitamenten ovan, finns
ytterligare ett omrade som dr av intresse for det fortsatta arbetet for utveckling av Goteborgs
vattenvagar och detta omrade &r hindren. Varfor hindren &r intressanta dr for att de behovs ses
till i arbetet framat, sa att de kan 6verbryggas eller atgérdas si att hindren i forminskas eller
elimineras helt. Flera av intervjupersonerna vittnar om att Goéteborg inte har den inbyggda
traditionen att nyttja vattenvdgarna som ménga andra stdder med liknande forutsittningar har.
Exempelvis, en stad som Utrecht har i traditionsfrigan en helt annan uppséttning
grundforutséttningar for anvéindandet av vattenvégarna dn Goteborg. I den holldndska staden
finns manga kanaler som l0oper igenom centrum, och den har historiskt sett varit béttre pa att
anvinda kanalerna. Detta tydliggors genom, som Janjevic och Ndiaye (2014) belyser, att de
redan pa mitten av 1990-talet borjade frakta gods pé kanalerna. Rakt av &r det svart att jaimfora
Goteborg och Utrecht, men det kan ge klarhet i varfor mer satsas pé vattenvéigarna dér snarare

an hér.

Den bristande traditionen blir i ndsta steg ett problem dé det leder till att vattenvégarna inte tas
med i den fortsatta stadsbyggnadsutvecklingen, vilket papekas av flera av intervjupersonerna.
Som tidigare namnt utvecklades Goteborgs stadsbyggnadsplan av holldndska stadsarkitekter.
Det visar oss att staden en gang i tiden sag vattnet som en viktig resurs, men att det gldmts bort

under aren. Moback séger i sin intervju att ett exempel pa bortglomd infrastruktur 4r kajen som
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ligger langs Stampgatan, som han sjélv beskriver som ett “fuskbygge fran 1700-talet” som far

finnas kvar och inte ddrmed inte utvecklas pd grund av kulturhistoriska orsaker.

Har sdtter Moback, och dven Ntemiris, fingret pa ett annat problem som flera andra intervjuade
dven tar upp, vilket &r infrastrukturella hinder. Detta problem dr den bristande kvalitet pa de
kajer som idag finns runt dlven och den rddande ovissheten i deras kapacitetsbegransningar. Att
kajerna ser ut som de gor kan dven det kopplas till traditionsbristen, att efterfragan pa
vélfungerande kajer inte funnits och de har ddrmed inte héllits i ett gott skick. Nédgot som &ven
kan spela in i detta dr den komplexa bilden Gver kajernas ansvarsfordelning, se Figur 1. Att
ansvarsfordelningen ar sa pass fragmenterad kan ha lett till att det inte riktigt finns en aktdr som
dger frdgan, och ddrmed faller den mellan stolarna, precis som Josefsson beskriver, och leder i

slutdndan till att kajerna ser ut som de gor.

5.3 Ansvarsfragan
Ansvarsfragan dr som sagt splittrad, vilket speglas i de olika svaren frin intervjuerna. Det
Overgripande ansvaret har staten och staden, dir verkar de flesta intervjupersonerna vara
Overens om, men utover det finns det nagra olika vinklar. S6dahl, som egen néringsidkare,
menar att vattenvigarna bor fa samma uppldgg som andra trafikslag. Han menar att
Trafikkontoret och Trafikverket dr de som bor vara ytterst ansvariga for att infrastrukturen finns
pa plats samt att det upprittas tydliga ramvillkor fér anvéndningen av dem. Det S6dahl sidger
hér kan forankras i den ansvarsfordelningen som rader idag pa andra trafikslag. Trafikverket
(2019) har 6vergripande ansvar for de allménna vigarna och kommunerna fér de kommunala.
Denna tydliga ansvarsfordelning som géller hir &r nagot som utvecklingen av de urbana
vattenvagarna skulle kunna gynnas av. Vidare gar det att se, enligt Figur 1, att den nuvarande
ansvarsfordelningen for kajer dr spridd mellan ett antal olika kommunala foérvaltningar och
ndmnder. Med utgangspunkt i den informationen kan den appliceras pa vad Trafikverket (2019)
sdger och genom detta pasta att i alla fall att ett Gvergripande ansvar ligger pa kommunen. Vad

som kvarstar ér fortfarande den intrakommunala splittrade ansvarsfordelningen.

Vidare kan det ses likheter i vad S6dahl sdger om hur han tycker ansvarsférdelningen bor se ut
med de olika beslutskriterier som Lindberg (2008) stiller upp i sin rapport. Lindberg menar
bland annat att nédrhetsprincipen, specialistkompetens, effektiv resursallokering,
nétverkseffekter samt effektiv problemldsning kan vara intressanta for att pa ett bra satt fordela
ansvaret over infrastruktur. Med utgéngspunkt i Trafikkontoret i relation till dessa kriterier kan

det utrénas att de uppfyller nérhetsprincipen dé Trafikkontoret sysslar just med transport och
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trafikfrdgor 1 Goteborg, alltsd befinner de sig ndra det eventuella ansvarsomridet, bade
geografiskt och arbetsmaéssigt. Lindbergs andra princip, specialistkompetens, innebér att om det
kan finnas behov av vissa kompetenser nir det kommer till fordelningen av ansvar, dr det nyttigt
att fordela ansvaret sa att detta kompetensbehov fylls. I fallet med Trafikkontoret framgar det
fran intervjun med Ntemiris att de har &tminstone den tekniska kompetensen for att exempelvis
béra ansvaret for kajer. Att Trafikkontoret besitter nddvéandiga kompetenser kan dven frimja
den tredje principen nimnd ovan, effektiv resursallokering. Detta for att de rimligtvis kommer
ha en béttre kunskapsbas, jamfort med andra parter, att kunna dra slutsatser om vart resurserna
kommer behdvas i storre utstrackning. Ménga av anledningarna till att Trafikkontoret kan vara
en fungerande ansvarstagare for vattenvidgarna dr redan ndmnda, och dessa kan éven stodja de
tvd sista av Lindbergs principer, nitverkseffekter och effektiv problemldsning. Dessa tva
principer innebér att det dr viktigt att beakta att fordndringar i en del av en kedja kommer
paverka andra delar av den respektive att olika 16sningars kapacitet bor vigas mot varandra.
Trafikkontoret har en dvergripande forstéelse for de floden som sker inom trafiken i Géteborg
ar tydligt, vilket betyder att de kan ha léttare att dra slutsatser om hur fordndringar i en del av
en logistikkedja paverkar resten av den. Mot en grund i vad som skrivits ovan kan det dven ses

att de dven skulle ha mdjligheten att ta kvalificerade beslut om olika 16sningarna kapacitet.

Studeras exempelvis Trafikverket utifran principerna ovan kan det konkluderas att de kan
uppfylla samtliga principer forutom nérhetsprincipen. Detta d& de likt Trafikkontoret arbetar
med infrastruktur och logistikldsningar fast pa en nationell niva. Virt att beakta &r dock att
Trafikverket dr en mycket stdrre organisation och kan i och med detta besitta mer specifik
kompentens inom vissa omradet. Detta innebér att Trafikverket inte behdver uteslutas som en
potentiellt viktig aktor i frdgan. Dock saknas den lokala forankringen som Trafikkontoret

besitter, vilket skulle kunna paverka hur vil ett eventuellt ansvar hanteras.

Ntemiris pa Trafikkontoret fokuserar snarare pa andra delar av problematiken, d& han ser den
splittrade fordelningen av kajplatser inom kommunen som en utmaning for Trafikkontoret. Han
tror att de kan forma nagon slags “cross-functionality”-grupp som samlar mandat fran olika
kommunala enheter for att nyttja bredare mandat och erfarenhet. Ntemiris tror att en sadan
16sning skulle gora arbetet mer effektivt da det i och med detta gar att samla mandaten i samma
grupp, och dérfor behovs det inte liggas samma tid pé att reda ut vem som har ansvaret. Att
Ntemiris sidger detta dr intressant ur ett samverkansperspektiv. Cars och Rader (2009) lyfter i
sin rapport ett antal faktorer som &r viktiga for att inse den potentiella vinsten med en

samverkan, samt vilka forutsittningar som behdvs for att det skall fungera. En sédan “cross-
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functionality”-grupp skulle kunna verka for att i enlighet med vad Cars och Rader (2009)
beskriver skapa en béttre uppfattning om vad som kan goras béttre, vad som finns att vinna.
Vidare skulle funktionen av en sddan grupp vara att sammankoppla de olika relevanta aktdrerna,
for att skapa en plattform eller arena for dem att agera tillsammans pa. Detta dr nagot som kan
sammankopplas med vad Cars och Rader (2009) skriver, att det &r viktigt med moten och dialog

mellan parterna for att frémja att beslut faktiskt tas.

Josefsson (M) menar att det nodvéndigtvis viktiga inte &r att rdrt aktor ska ta pd sig ansvaret,
utan snarare att nagon gor det. Han utvecklar detta med att den aktér som faktiskt tar pa sig
ansvaret maste bade ha det finansiella och handlingskraften pa plats for att kunna genomfora
utvecklingsarbetet. Janjevic och Ndiaye (2014) skriver i deras artikel att vem det dr som tar pa
sig ansvaret for liknande projekt, i slutindan inte kan utdémas som avgorande for projektets
framgéng eller misslyckande. Dock tilldgger forfattarna att en viktig faktor for ett lyckat projekt

verkar vara en samverkan mellan den offentliga och privata sektorn.

I intervjun med Biiser (S) lyfter han att en OPS-16sning kan vara ett rimligt ansvarsupplégg
mellan staden och den privata sektorn. En OPS-16sning ar ett alternativ for just samverkan
mellan den offentliga och privata sektorn. I rapporten som skrevs av Arnek m.fl. (2007)
beskriver dem grundtanken med OPS som att staten ingar avtal med privata aktorer dir bade
finansiering och ansvar, i varierande proportioner, skrivs over till den privata aktoéren. Ett
tidigare svenskt exempel for OPS &r Arlandabanan i Stockholm dér staten ingick ett avtal med
ett konsortium av foretag for att ge dem driftansvaret, samt de finansiella foljderna som det
innebdr. OPS-16sningen dr en av mdjligheterna nir det kommer till att staten eller kommunen
ska fora ndgon form av samverkan med privata sektorn vid sjosdttningen av Onskad

infrastrukturutveckling.

5.4Finansiering
Precis som att en OPS-16sning &r ett sitt att fa en tydligare ansvarsuppdelning kan det &ven vara
ett sétt att gora finansieringsuppldgget tydligare. De vanligaste sitten for att finansiera
infrastruktur &r enligt Lindberg (2008) genom anslag fran staten, upplaning och genom olika
sorters trafikavgifter. Nagot som kommit upp i flertalet intervjuer ar att bristen pa ekonomiska
incitament for niringslivsidkare har hindrat anvidndandet av vattenvédgarna, att det inte gar ihop
for foretagen helt enkelt. For att detta skall kunna avhjélpas menar exempelvis Erlandsson att
kommunen eller staden kommer behdva subventionera byggandet av infrastruktur for att fa

igéng ett projekt.
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Vidare bor det pédpekas, enligt intervjun med Ntemiris, att kommunens, i alla fall
Trafikkontorets resurser redan dr ganska tunt utstrickta. For att klara upp denna resursbrist finns
det ett antal alternativa finansieringssitt som gér att anvinda. I enlighet med ansvarskapitlet
ovan dr OPS ett sdtt som gar att anvdnda for att fa en tydligare ansvarsbild, men centralt for
OPS ér dven finansieringsfragan. I avtalet som skrivs mellan parterna inom OPS finns enligt
Arnek m.fl. (2007) alltid ansvarsuppdelningen tydligt definierat, och inkluderar i normalfallet
finansieringsansvar, och detta ligger dd pa projektbolaget. For att det skall kunna 6ppnas fler
dorrar for finansieringen inom vattenvédgarnas infrastruktur skulle en OPS-l6sning kunna
anviandas. Nagot att beakta &r dock att OPS traditionellt anvidnds inom storre
infrastrukturprojekt, med kostnader pa flera miljarder kronor. En vattenvégssatsning kommer
formodligen inte komma nédra sadana belopp, men grundtanken med den sortens samverkan &r
nagot som skulle kunna ge ytterligare mojligheter for infrastrukturen. Detta som tidigare ndmnt
da i form av tydliga avtal som konkret slér fast hur det skall finansierat, ndgot som saknas i

nuléget.

Lindberg (2008) stdller &ven upp ett antal alternativa finansieringssatt for infrastruktur som
huvudsakligen handlar om utdelning av antingen olika skatter eller vigavgifter. Foljaktligen
géller detta dd finansieringen av véginfrastruktur, men koncepten kan generaliseras och
appliceras pa andra typer av infrastruktur. Om anvidndandet av vattenvdgarna skulle 6ka finns
det mojligheter att &ven de insamlade skatte- och avgiftsmedel som samlas in genom det 6kade
anvindandet av dem dven Okar. Detta innebér att ju mer utbrett anvindandet av vattenvéigarna

1 Goteborg blir, desto storre blir den finansiella grunden for infrastrukturen.

Ett alternativt sdtt att finansiera infrastruktur &r sd kallad statlig medfinansiering, dir
finansieringssokaren kan ansoka om hjilp fran staten att betala for icke-statlig infrastruktur.
Enligt Trafikverket (2019) kan statlig medfinansiering anvéndas for projekt som &mnar att
bland annat skapa béttre mdjligheter for kollektivtrafik samt for att skapa en miljévénligare och
trafiksékrare gatumiljo. Det intervjumaterial som stodjer detta finansieringssétt dr bland annat
vad Josefsson séger att han tror att det kommer behdvas en 6kning av persontrafiken dver dlven.
Detta skulle d& gora att finansieringsformen kan vara ldmplig i detta fallet. Nagot som dven ar
viktigt for medfinansiering dr miljoaspekterna. Skulle delar av exempelvis kollektivtrafiken
flyttas till vattnet hade detta bidragit till en forbattrad miljé och tringselsituation, vilket

ytterligare styrker att den statliga samfinansieringen kan vara ett [ampligt verktyg att anvénda.
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For att géra den ekonomiska biten mer léttillgénglig for eventuella brukare av infrastrukturen
utformade Utrechts kommun ett system déar transportdrerna hyr den kommunala
leveranspramen for att utfora sina uppdrag. Rent specifikt kan det vara en aning svért att sétta
detta i en goteborgsk kontext, dd manga av grundforutsittningarna ser olika ut, exempelvis att
det finns en tillracklig méngd restauranger runt kanalerna. Dock kan den mer allménna
principen att kommunen édger en bat som de bjuder ut till nédringslivet ndgot som kan vara
applicerbart i Goteborg. Det Erlandsson sdger om att kommunen bor kunna fa rimligt betalt for
infrastrukturen kan &ven jaimforas med hur upplagget ser ut i Utrecht. Dér har en 16sning kunnat
nas dér alla inblandade gynnas, kommunen forlorar inga pengar pa sin investering och

transportdrerna har fatt tillgang till ett bra sétt att leverera gods.

Ett annat finansieringssétt skulle kunna vara EU-bidrag. Projektet Stadsleveransen, som verkar
for en hallbarare citylogistik &r delvis finansierat av EU-bidrag. Att vattentransporter &r ett
hallbart alternativ har kunnat konstateras ovan, vilket mycket mojligt skulle kunna mojliggora
att finansiering frdn EU skulle kunna anvidndas. Dock, som man ser i stadsleveranser, har
projektet enbart delfinansierats av EU, vilket innebér att EU inte borde vara nagot att forlita sig
helt pd. Utan istdllet att se det som ett sitt att fa in lite ytterligare finansiella medel till ett

eventuellt projekt.
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6. Slutsats

Studiens diskussion och analys hjdlpte forfattarna att skapa ett tydligare samband mellan
frdgestdllningarna och resten av uppsatsen samt att dra slutsatser genom att koppla samman den
insamlade empirin och studiens referensram. Syftet med uppsatsen var att se vem eller vilka som kan
anses vara ansvariga for att utveckla infrastruktur och hur det kan tinkas finansieras.

6.1 Uppsatsens slutsatser
I ansvarsfragan ser forfattarna en trend i bade studiens referensram och empirin som pekar pa
att en 16sning for lyckad utveckling bor vara en samverkan mellan den offentliga- och privata
sektorn. Flera olika intervjupersoner lyfter det som en méjlighet och referensramen stodjer det
genom Janjevic och Ndiaye (2014) som séger att samverkan verkar vara en viktig faktor for att
denna typ av projekt ska lyckas. Vidare har vi exemplet Arlandabanan som visar hur staten 16st
en annan typ av infrastrukturutveckling i Sverige tidigare, dir staten d& samverkade med privata
aktorer for att bygga, skota drift och finansiera ett projekt. Ansvaret skulle da delas upp mellan

staten och den/de privata aktdren/-erna.

En grundforutsittning for att ansvaret ska vara majligt att dela upp ér att det maste finnas tydlig
reglering och villkor for anvéindandet av vattenvégarna. Flera av intervjupersonerna antydde att
bristen pé reglering och praxis &r ett hinder och en bidragande faktor till varfor ingen riktigt vill
ta i problemet. De menar att olika aktdrer inte vet vad som géller och att det i langden gor att fa
aktorer har ndgon direkt losning och inte heller nagot forhéallningssétt. Regleringar kring
vattenvigarna bor leda till att samtliga aktdrer blir mer benéigna i att ta tag i den yta som de har
till sitt forfogande, dé det blir tydligare vad de kan och inte kan gdra av den. Denna fordndringen
behover drivas av staden eller staten dd det bara dr dem som kan forma denna typ av

fordndringar, vilket ocksa beskrivs av Andersson m.fl. (2005),

Av de tvé intervjupersoner som hade nagot konkret exempel pa vilka de anség lampliga for att
ta pa sig ansvaret fran den offentliga sektorn, menade de bade intervjupersonerna att
Trafikkontoret dr mest lampliga. S6dahl menade att Trafikkontoret ansvarar for infrastrukturen
for de andra trafikslagen och att de darfor 4ven bor gora det for vattnet ocksa. Detta var nagot
som Ntemiris pa Trafikkontoret ocksd menade, men att problemet for dem framst var den
resursbrist som de har i dag. Givet att de far 6kade resurser tycker han att de dr de bést lampade.
Forfattarna drar slutsatsen att Trafikkontoret dr bést ldimpad for att inneha ansvaret, men inser
att resursbristen dr ndgot som sitter kippar i hjulet, vilket vidare pekar mot att en samverkan

inom ansvars- och finansieringsfrdgan med den privata sektorn kan vara nodvéndig.
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Efter analysen och diskussionen kom forfattarna fram till att det 4r timligen svart att identifiera
specifika finansieringslosningar utan att veta exakt vilka intressenter som faktiskt &r
intresserade och har kapitalet som krévs for att genomfora olika ténkbara l6sningar. Baserat pa
studiens referensram och empiri tror inte forfattarna pd en helt statligt eller kommunalt
finansierad 10sning d4 det redan i dag byggs och utvecklas mycket i Goteborg, rent
infrastrukturellt. Nagot som pekar mot detta dr det faktum att Trafikkontoret redan idag har
resursbrist vilket tyder pa 14g prioritering fran staden och staten, menar forfattarna. Vad exakt
som &r anledningen till att vattenvidgarna &r lagt prioriterat dr svért att sétta fingret pa, men det
tordes vara en blandning av de hindren identifierade i analysen. Frdmst &r den bristande
traditionen i sig som star i vdgen, och vidare dr det den bristande traditionen som ar anledningen
till att det dr underfinansierat? Forfattarna menar att det finns en korrelation mellan de tva
hindren. Dock, var samtliga intervjupersoner dverens om att det bor satsas pa att utveckla
vattenvagarna i Goteborg. Det 6kade medvetandet i staden menar forfattarna &r en indikation

pa att traditionen dr pa vig att dndras och att anvéindandet av vattenvigarna kan oka.

Inom ramen for denna studie anser forfattarna att Trafikkontoret, givet att de far ytterligare
finansiering och resurser, har goda forutsdttningar att hantera ansvaret over infrastrukturen.
Dock kénns det orimligt, som foljd av den rddande resursbristen, att Trafikkontoret skulle ta pa
sig ansvaret helt ensamt och att ansvaret for utvecklingen av infrastrukturen darfor mojligtvis

bor delas med ndgon form av privat aktor.

Finansieringsfragan &r svarare att ge ett rakt svar pa, da det sannolikt skulle behdvas omfattande
kalkyler for att konstatera vad som behovs. Vidare menar forfattarna att finansieringsfrdgan ar
for komplex att besvara utan att veta vilka de involverade aktorer &r och att den snarare blir en

foljd av ansvarslosningen.

6.2 Uppsatsens bidrag
I dagslédget finns det en brist pa information och forskning kring dmnet. Detta kan man se pé
bade en global skala men avsaknaden av tidigare forskning blir tydligare pa en lokal skala.
Denna uppsats kan darfor, trots sin begransade omfattning fungera som en grund till 6kad
forstaelse for vidare forskning i ansvarsfrdgan kring Goteborgs urbana vattenvagar. Man kan
ocksa tanka sig att Goteborgs stad kan anvdnda uppsatsen som underlag for att vidare forsta
komplexiteten i sin egen struktur och varfor de bor se over fordndringar i arbetsgangen i
kommunen. Uppsatsen lyfter de teman som fOrfattarna anser ligger till grund till varfor

situationen ser ut som den gor idag, vilket kan vara en sprangbréda for vidare forskning.
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6.3 Forslag till framtida forskning
Det har varit svért att separera ansvarsfragan och finansieringsfragan och det kan mycket vél
vara pa grund av att forfattarna inte fragat tillrdckligt mycket om dmnet eller intervjuat fel
personer for att besvara fraigorna. Men forfattarna menar dock att det dr svért att prata om vem
som ska eller bor ta ansvar utan att veta vad detta innebar kostnadsméssigt for denne part. Déarfor
bor man inte separera det helt, utan snarare se det som en storre friga dar ansvaret dr det
generella temat. Bristen av reglering lyftes i flera intervjuer och forfattarna menar darfor att det
ar viktigt att dyka djupare i vilka regleringar eller forutsdttningar som krdvs for att gora

vattenviigarna mer attraktiva. Amnet regleringar hade dock varit en vildigt annorlunda uppsats.

Ntemiris ndmnde begreppet “cross-functionality” som nagot han tror hade varit bra for
kommunen att anamma dé det skulle géra dem mer rorliga och handlingskraftiga. D4 flera av
intervjupersonerna lyfte den luddiga ansvarsfordelningen som ett hinder i utvecklingen, &r
cross-functionality en tdnkbar 16sning for att Gverbrygga hindret. En cross-functionality grupp
med personer fran de olika kommunala enheter som i dagslédget har ansvar i hamnen skulle
kunna ta ett bredare ansvar for de urbana vattenvigarna och ddrmed fa ett starkare mandat i
fordndringsarbetet. Darfor menar forfattarna att Goteborgs Stad bér genomfora en utredning

kring en cross-functionality grupp for ett tydligare ansvar i hamnen.
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Bilagor

Figur 1: Kajansvar kring Gota Alv
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Bilaga 1. Intervjupersoner

Ulf Moback — Stadsbyggnadskontoret, Goteborgs Stad

Ulf Moback dr en gang i tiden utbildad till landskapsarkitekt. Han borjade sin karriér péa park-
och naturforvaltningen inom Goteborgs Stad. Han gick senare vidare till
stadsbyggnadskontoret, diar han sjdlv menar att han gjort lite allt mojligt inom
planeringsomradet. En del i trafikplanering, men i dagslidget arbetar han mest med
klimatanpassning, den generella Oversiktsplanen, samt ansvarsplanen for den. Moback har
arbetat i 40 &r inom olika grenar i Gteborg Stad och han har ddrmed lang och bred erfarenhet
som hjélpt oss i stor omfattning géllande vér grundldggande forstielse for vilka faktorer som

paverkar urbana vattenvigarna i Goteborg.
Mejlintervju Johan Erlandsson — VD Velove Bikes

Johan Erlandsson ar VD for foretaget Velove Bikes, som tillverkar lastcyklar och “’last-mile”
16sningar for cykelleveranser. Johan har god erfarenhet kring citylogistiken och sitter bland
annat med i styrelsen for Pling Transporter AB, som utfor cykeltransporter i centrala Goteborg.
Han har &ven varit delaktig i projekt inom Dencity dér de pilottestat 10sningar for att

transportera containeriserat gods pa pramar i Gota Alv.
David Josefsson — Riksdagsledamot Moderaterna

David Josefsson dr ordférande for Goteborgsmoderaterna, samt tjdnstgorande riksdagsledamot
for Moderaterna. I dagsléget sitter han med som ledamot i Civilutskottet och som suppleant i
Finansutskottet. David har pa grund av sin langa erfarenhet inom Moderaterna i Géteborg bred
kunskap om det mesta inom politiken i Goteborgsomradet och hade ddrmed underlag for att

svara pa vara intervjufragor.

I dagsléget sitter Josefsson i Moderaternas opposition pé riksniva. P4 kommunalniva i Géteborg
har Moderaterna sedan valet 2018 tagit 6ver makten i Goteborg tillsammans med Alliansen,

genom samverkan med Miljopartiet, Véansterpartiet och Feministiskt Initiativ.
Mejlintervju Johan Biiser — Riksdagsledamot Socialdemokraterna

Johan Biiser ar tjanstgorande riksdagsledamot for Socialdemokraterna. Utdver detta sitter han
som ordforande i OSSE-delegationen, personlig ersittare i Domarnidmnden och slutligen som

ledamot i Trafikutskottet, vilket &r vad som gor honom hogst aktuell for var studie.
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Socialdemokraterna utgdr i dagsldget en minoritetsregering tillsammans med Miljopartiet, som
mojliggdrs genom Centerpartiet, Véansterpartiet och Liberalerna. Varfor de ar relevanta i var
studie dr da Socialdemokraterna styrde Géteborg under en 24 &r lang period (1994-2018). Dock,

som f0ljd av valet 2018, forlorade dem styret.
Intervju Spyridon Ntemiris — Projektledare Trafikkontoret Goteborg

Spyridon Ntemiris arbetar idag som projektledare pa Trafikkontoret i Goteborg, dir héallbar
mobilitet och elmobilitet ar de omradden han huvudsakligen ar verksam inom. Han &r utbildad
maskiningenjor och har studerat industriell ekologi pa Chalmers Tekniska Hogskola. Han skrev
sin mastersuppsats, som behandlade hur strategier kan tas fram for elmobilitet, detta gjorde han
i samarbete med Trafikkontoret. Att han jobbar med hallbar mobilitet, som urbana vattenvégar

kan ses som en del av gér honom en relevant respondent i denna studie.
Mejlintervju Peter Arnes — Kretslopp och Vatten

Peter Arnes #r strateg pa Kretslopp och Vatten och arbetar med utvecklingsfrigor inom
avfallshantering. Han 4r i grunden utbildad till samhéillsvetare och har en examen i ekonomisk
historia, idé- och ldrdomshistoria frdn Goteborgs Universitet. Peter har bland annat varit
respondent i tidigare kandidatuppsatser som berort urbana vattenvigar, samt inblandad i projekt
som jobbat med en flytande atervinningscentral. Denna erfarenhet inom Goteborgs urbana

vattenvagar dr vad som gjorde Peter intressant for denna studie.
Mejlintervju Bjorn Sodahl - Sodahl & Partners AB

Bjorn Sodahl har méanga érs erfarenhet inom bland sjofrakt och verksamhetsutveckling. Han
har en mastersexamen frén Chalmers Tekniska Hogskola inom maritim arkitektur, och har
jobbat i manga ar pa stora rederier. I dagsldget driver han S6dahl & Partners AB som
huvudsakligen arbetar med konsultering och innovation inom det maritima omrédet. Han har
god kompentens inom d&mnet Goteborgs urbana vattenvagar och har haft i uppdrag att skriva en
rapport angaende godstransporter pa Goteborgs urbana vattenvégar for Trafikkontoret. Det dr

summan av dessa erfarenheter som gor Bjorn till en ytterst [dmplig respondent i denna studie.
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Intervjumall

Forst och frimst, hur ser ni pa vattenvigar i stort? Ar det ens en méjlighet och vidare
4r det ndgot att satsa pa i Goteborg? Ar det ritt vig att ga eller inte?

Vad édr din asikt i fragan, Goteborgs vattenvégar? Dvs, vad tycker du bor goras och
inte goras?
o Var framsta fragestéllning &r, “vems ansvar dr det att forse rimlig infrastruktur
for att framja/mdjliggora ett bredare anvindande av vattenvéigarna?”
o Vad anser du skulle vara rimlig infrastruktur? Vilka &ndringar skulle behdva
goras?

Vad kan néringslivet forvénta sig av kommunen/staten?
o Dvs, vilka forutséttningar kan foretagen forvénta sig att kommunen bistar med,
som ett minimum.
o Utifran dina egna erfarenheter om inte annat.

Vad kan kommunen/staten forvinta sig av néringslivet?
o Dvs, vad kan kommunen/staten forvénta sig niar de gér in i samarbeten med
néringslivet, om nagot?

Vattenvigars utnyttjande paverkar en region/stads hallbarhetspéverkan ur flera
aspekter. I vilken utstrackning ér héllbarhetspaverkan en betydande faktor i det
forsatta infrastrukturella utvecklingsarbetet?

Det finns flera exempel frén andra linder och stider som nyttjar sina vattenvigar i en
storre utstrackning dn Goteborg, ex Paris (Vert chez Vous) och Utrecht (The Beer
Boat). Vad anser du vara det storsta hindret till att Goteborgs vattenvégar inte anvénds
i en storre utstrickning?

o Vad skulle vara ditt forslag for att komma runt hindret?

o Vad dr, enligt dig, incitamenten till att géra detta?

Generellt krdver inte vattenvigar underhallsarbete i samma utstrackning som deras
substitut. Ar detta ndgot som vigs in i ert beslut for att utveckla vattenviigarna?

I Paris har de en 16sning som gar under namnet ”Vert chez Vous”, som &r en pram
som transporterar cyklar och elfordon som ska leverera paket/gods pa “’sista milen”.
Kapacitetsméssigt ersétter denna pramen dagligen 15 tunga lastbilslaster och sidnker
darmed tydligt klimatpaverkan. Tror du en liknande 16sning skulle vara mojlig i
Goteborg?

o Vi tinker frdmst 6ver dlven, men utesluter inte de inre vattenvégarna.
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I dagslaget har vi projektet stadsleveransen. Skulle detta projekt kunna utvecklas for
att bredda leveransmojligheterna pa bada sidorna dlven? Bredda mdjligheterna pa
vallgravssidan, samtidigt som man nar nya omraden pa Lindholmen.

Vad anser du att kommunen bor bista med for att inte bara mojliggora
vattentransporterna, utan ocksa underlitta det ur ett ekonomiskt perspektiv och
funktionellt perspektiv?
o Ex. kran-16sningar pa batar eller pa kajen, Om kommunen tar pa sig kostnaden
sa blir det billigare for ndringslivet att nyttja vigen, men gér kommunen inte
det s& okar kostnaden for néringslivet.

Hur hittar man bésta 16sningen for att inte diskriminera ndgon intressent?
o T.ex. om en kajplats ligger fordelaktigt for ett foretag vilket gor att dem nyttjar
kajen och fér en tydlig konkurrensfordel.

Slutligen, &r det ndgot du anser att vi missar i vara fragor? Nagon viktig punkt eller
vinkel?
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