
Utvärdering av  
Sveriges ITS-strategi 
och handlingsplan
Oktober 2020



Trafikverket
Postadress: 781 89 Borlänge
E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921 921

Dokumenttitel: Utvärdering av Sveriges ITS-strategi och handlingsplan
Författare: Kristine Bull Sletholt, Jonna Bäckström, Annica Roos, Christer Strömberg, Petter Åsman
Dokumentdatum: 2020-10-08
Ärendenummer: TRV 2013/65381 
Kontaktperson: Annica Roos

Publikationsnummer: 2020:178
ISBN: 978-91-7725-709-7

Foto omslag: Eugenio Marongiu, Mostphotos



 3 

 

Sammanfattning  

Den nationella ITS-strategin och handlingsplanen togs fram som svaret på ett 

regeringsuppdrag till Trafikverket och Transportstyrelsen 2013. Av uppdraget framgår att 

Trafikverket ska ha ett samordningsansvar för genomförande och uppföljning av strategin 

och handlingsplanen. I dialog med Infrastrukturdepartementet har överenskommits att 

Trafikverket ska genomföra en utvärdering av arbetet med den nationella ITS-strategin och 

handlingsplanen. Utvärderingen har genomförts under perioden juni-september 2020 och 

är en analys av vad strategin har bidragit med och en utvärdering av det koordineringsarbete 

som Trafikverket har ansvarat för. Utöver detta lämnar Trafikverket förslag på nya uppdrag 

för att åstadkomma en ökad implementering och effekt av ITS, samt uppkopplad mobilitet 

och automatisering i det svenska transportsystemet.  

Ny teknik och nya affärsmodeller som bygger på ökad uppkoppling, delning av resurser och 

data, ökad automatisering och elektrifiering av transportsystemet skapar nya möjligheter att 

möta centrala utmaningar för transportsystemet. ITS-direktivet har funnits i 10 år med ett 

mål att harmonisera utvecklingen inom EU. Området har nu en mognadsgrad som gör att 

dessa frågor inte kan hanteras isolerat utan behöver vara integrerade som en del i 

utvecklingen av transportsystemet såväl som digitaliseringen i samhället i stort.  

Analysen av den målbild för år 2020 som finns i strategin ger att flertalet mål endast är 

delvis uppfyllda. Undantaget är området trafikantinformation där målet bedömts som till 

stor del är uppfyllt. För de förutsättningsskapande områdena Myndighetsarena för 

regelutveckling och Behovsdrivna försöksområden bedöms målen som inte uppfyllda.  

Idag finns ett stort antal strategier, färdplaner, handlingsplaner etc. för olika delområden av 

det som täcks in av ITS-strategin. En förutsättning för att strategin ska tillföra något utöver 

det som finns i de olika delområdenas strategier, är att den är känd, att ägandeskapet av 

strategin är tydligt och att de som berörs ser den som relevant och ett verktyg för 

inriktningen av sina respektive områden. Det är tveksamt om strategin har den funktionen 

idag. Trafikverket föreslår därför att strategin i sin nuvarande form avvecklas men att delar 

av dagens innehåll utvecklas och att ansvaret för dessa områden tydliggörs.  

Av utvärderingen framgår att de förutsättningsskapande områdena har lägre måluppfyllnad 

än för övriga områden i strategin. De förutsättningsskapande områdena har ingen enskild 

aktör ensam rådighet över men kräver bidrag från flera. Trafikverket föreslår därför ett 

särskilt fokus på ett antal förutsättningsskapande åtgärder.  

Ett av de områden som skapar förutsättningar inom flera områden är tillgången till data och 

behov av standardisering. Grunddata behövs för att nya och förbättrade digitala tjänster ska 

kunna skapas och tillhandahållas i transportsystemet. Tillgång till data möjliggör utveckling 

av nya tjänster såsom kombinerade mobilitetslösningar och logistiklösningar. För att 

möjliggöra geofencing krävs kvalitetssäkrad digital maskinläsbar information om 

hastighetsbegränsningar, bärighet och höjdhinder, miljözoner etc. Dessutom behövs 

gemensamma formaliserade standarder, både nationellt och internationellt, för hur 

infrastruktur, möjlighet till trafikering och trafik beskrivs. Trafikverket föreslår att verket får 

i uppdrag att ansvara för att styra och samordna offentliga grunddata inom 

transportsystemet, i enlighet med grunddatautredningens intentioner.  
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För att öka nyttan av digitaliseringen krävs samarbetsytor där olika kompetenser och 

aktörer kan mötas och hitta gemensamma lösningar som spänner över allt från 

affärsmodeller till tekniska implementationer. Detta kräver samverkan mellan aktörer i 

olika typer av forum, med rätt sammansättning av uppgifter och kompetens inom till 

exempel standardisering, IT-arkitektur, informationshantering, juridik och säkerhet samt 

verksamhetskunskap. Ofta finns det även gemensamma frågeställningar som kan behöva 

hanteras horisontellt mellan olika aktiviteter och organisationer för att hitta effektiva 

lösningar. Ett sådant ramverk för samarbete skulle kunna ledas av Trafikverket och tas fram 

i samverkan med berörda aktörer. För att samarbeten ska upplevas som meningsfulla och 

relevanta för medverkande parter måste ramverket för samarbetet utformas så att det ger 

utrymme för de individuella aktörernas mål och strategier. Trafikverket föreslår att verket 

får i uppdrag att genomföra en förstudie i samverkan med berörda aktörer med syfte att 

utveckla ett ramverk för samarbete för att öka nyttan av digitalisering av transportsystemet.  

I analysen framkommer att kopplingen mellan strategin och realiserande av densamma i 

operativa verksamheten inom Trafikverket är svag. Vår uppfattning är att viktiga steg för att 

öka förmågan att använda de möjligheter som följer av digitaliseringen av transportsystemet 

tagits. Ett exempel på detta är den färdplan för ett uppkopplat och automatiserat 

vägtransportsystem som Trafikverket tog fram 2019. Här behöver Trafikverket arbeta vidare 

med att integrera lösningar och metoder som tagits fram i forskning och demonstrationer i 

den långsiktiga planeringen så det ger avsedd effekt i transportsystemet. Detta arbete 

behöver fortsätta men Trafikverket ser inget behov av ett särskilt uppdrag i denna del. I den 

mån investeringar och prioriteringar behövs för att öka takten i genomförandet ser 

Trafikverket att det bäst sker integrerat i den långsiktiga planeringen av transportsystemet 

varför vi inte föreslår något särskilt uppdrag här. 
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Begreppsförklaringar 

ITS – Intelligenta transportsystem. Ett samlingsnamn för informationsteknik som används 

för att skapa ett förbättrat transportsystem.1 ITS definieras i direktivet2 som system i vilka 

informations- och kommunikationsteknik tillämpas på vägtransportområdet, inklusive 

infrastruktur, fordon och användare, och för trafikledning och mobilitetshantering, samt för 

gränssnitt mot andra transportslag. 

C-ITS – Cooperative Intelligent Transport Systems. Tekniken möjliggör för fordon att ”tala” 

med varandra, med infrastrukturen eller med andra vägtrafikanter.3 

Triple Helix – en tankemodell som handlar om samverkan mellan akademi, näringsliv och 

offentliga myndigheter.4 

Mobilitet som en tjänst (MaaS) /Kombinerad mobilitet – Ett koncept där en resenär 

köper eller prenumererar på en kombination av möjligheter till mobilitet istället för, eller 

som komplement till, att köpa eller äga egna transportmedel.5

                                                           
1 Trafikverket, 2019. Färdplan för ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem. Publ. nr. 2019:113 
2 Europaparlamentet och rådets direktiv 2010/40/EU 
3 Trafikverket, 2019. Färdplan för ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem. Publ. nr. 2019:113 
4 Forskning.se, 2017. Triple helix och miljöproblemen. https://www.forskning.se/2017/02/27/triple-helix-och-
miljoproblemen/ (Hämtad 2020-09-25) 
5 Näringsdepartementet, 2019. Regeringsbeslut. Uppdrag att genomföra informations- och kunskapshöjande 
insatser inom områdena Mobilitet som en tjänst respektive Medborgar- och trafikantinformation för ökad 
trafiksäkerhet i vägtrafiken. N2019/01343/TIF, N2018/04033/TIF. 

https://www.forskning.se/2017/02/27/triple-helix-och-miljoproblemen/
https://www.forskning.se/2017/02/27/triple-helix-och-miljoproblemen/
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1 Inledning  

Trafikverket och Transportstyrelsen fick 2013 i uppdrag6 av regeringen att revidera den 

nationella strategin och handlingsplanen för användning av ITS. Uppdraget redovisades 

2014. Av uppdraget framgår att Trafikverket ska ha ett samordningsansvar för 

genomförande och uppföljning av den framtagna strategin och handlingsplanen. Under 

2015-2016 genomfördes ett arbete för att komplettera strategin och handlingsplanen7. 

Trafikverket har sedan 2018 koordinerat Sveriges ”ITS-strategi och handlingsplan” åt 

Regeringskansliet.  

ITS definieras i direktivet8 som system i vilka informations- och kommunikationsteknik 

tillämpas på vägtransportområdet, inklusive infrastruktur, fordon och användare, och för 

trafikledning och mobilitetshantering, samt för gränssnitt mot andra transportslag. I den 

nationella ITS-strategin används ITS i betydelsen digitalisering av transportsystemet i stort 

men med fokus på vägtransportsystemet och dess gränssnitt mot andra trafikslag.  

Transportpolitikens mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 

hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Sveriges 

strategi och handlingsplan för ITS ska genom att använda digitaliseringens möjligheter 

bidra till att nå målen för transportpolitiken.  

Den nuvarande strategin har ingen absolut tidsgräns, men handlingsplanerna kopplade till 

strategin har fastställda mål för 2020, med en utblick mot 2025. Det finns därför skäl att 

genomföra en utvärdering av hittills genomfört arbete och analysera om uppdrag och 

arbetssätt motsvarat förväntningarna, och om arbetssättet har varit effektivt för att uppnå 

syfte och mål med strategin. Denna rapport utgör resultatet av den utvärdering som 

genomförts under juni-september 2020 med förslag till framtida hantering av området. 

2 Bakgrund 

ITS-direktivet har funnits i 10 år med ett mål att få till utveckling och harmonisering inom 

EU. Detta har ökat behovet av samverkan i Sverige primärt inom 

digitalisering/kommunikation väg, men har med tiden breddats till fler områden. ITS-

området har nu en mognadsgrad som gör att dessa frågor inte hanteras isolerat utan som en 

del i ett större digitaliseringssammanhang. ITS-direktivets tillkomst 2010 var starten för 

ökat samarbete för området inom Europa. Sverige har haft nationella strategier för ITS 

sedan 2003. De första togs fram av dåvarande Vägverket.  

Trafikverket och Transportstyrelsen fick år 2013 i uppdrag av regeringen att ta fram en 

nationell strategi och handlingsplan för användning av ITS. Utvärdering av den har nu 

genomförts och Trafikverket lämnar i denna rapport förslag för det fortsatta arbetet.  

 

 

                                                           
6 Näringsdepartementet, 2013. Uppdrag att revidera den nationella strategin och handlingsplanen för 
användning av ITS. Dnr. N2013/4071/TE 
7 Trafikverket, 2017. Komplettering av Nationell strategi och handlingsplan för användning av Intelligenta 
transportsystem i Sverige. Publ. nr. 2017:215. 
8 Europaparlamentet och rådets direktiv 2010/40/EU 
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Figur 1 - Tidslinje som visar aktiviteter samt publicering av dokument med betydelse för ITS-strategin och 
handlingsplaner 

 

3 Ett urval av aktiviteter inom ITS-området 

Det finns en rad olika samverkansforum, regeringsuppdrag, forskningsprogram, projekt och 

andra initiativ inom ITS-området i Sverige, inom EU och globalt. Nedan beskrivs några 

exempel för att ge en bild av den aktivitet som pågår på olika nivåer inom de områden som 

omfattas av ITS-strategin. Valda exempel har sorterats utifrån om de huvudsakligen sker på 

EU-nivå, nationellt eller på trafikverksnivå. Det finns även ytterligare initiativ som inte 

beskrivs detaljerat i denna rapport.  

 

3.1. Urval av aktiviteter på EU-nivå 

ITS-direktivet och EU-kommissionens arbetsprogram 2018–2022 

Genom ITS-direktivet EU 2010/40/EU inrättades ett ramverk för ett samordnat och 

enhetligt införande och användning av digitala (ITS)-tjänster inom EU, särskilt över 

gränserna mellan medlemsstaterna. Direktivet anger de allmänna villkor som krävs för det 

ändamålet. Direktivet innehåller bestämmelser för utarbetandet av specifikationer för 

åtgärder inom de prioriterade områdena samt för utarbetande av nödvändiga standarder. 

ITS-direktivets fyra områden: 

1. Optimal användning av data (väg-, trafik- och resedata)  

2. ITS-tjänster för trafikledning och hantering av godstransporter  

3. ITS-tillämpningar till stöd för trafiksäkerhet och transportskydd  

4. Koppling av fordonet till infrastrukturen 

Kommissionen och Europaparlamentet beslutade i mars och december 2017 om förslag till 

ändring av direktiv 2010/40/EU vad gäller perioden för antagande av delegerade akter. I 

beslutet fick kommissionen förlängd befogenhet att anta delegerade akter i ytterligare fem år 

(2018-2022).  
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De sju nya områden som kommissionen tillsammans med medlemsländerna har  

utarbetat är: 

1. Samverkande intelligenta transportsystem (C-ITS) 

2. Revidering av delegerade akten B, EU-omfattande realtidsinformationstjänster  

3. Information om platser för laddning och tankning av alternativa bränslen 

4. Tillgång till fordonsdata för väghållningsändamål 

5. eCall-mottagande i larmcentraler från nya fordonskategorier  

6. Interoperabilitet för betalning och biljetter i EU 

7. Kontinuerliga trafik- och godstransportledningstjänster 

Kommissionen har startat ett arbete med revideringen av två delegerade akter, A 

multimodala reseinformationstjänster och B realtidstrafikinformationstjänster. Arbetet sker 

under hösten/vintern 2020. 

Data Task Force 

High Level Data Task Force initierades vid ministermötet för automatiserade fordon i 

Amsterdam 20179. Målet är att etablera ett överenskommet koncept för datautbyte på 

europeiskt nivå och att starta med trafiksäkerhetsrelaterade data definierade i ITS-

direktivets delegerade Akt C10, och sen utöka till andra datamängder. Hänsyn ska tas till 

arkitektuella, tekniska, organisatoriska, policy- och legala aspekter. I arbetet har såväl 

väghållare som tjänste- och fordonsleverantörer deltagit. De data som ingår i Akt C är 

tillfälligt hal vägbana, djur/människor/hinder/bråte på vägen, oskyddad olycksplats, 

tillfälligt vägarbete, nedsatt sikt, spökförare, icke-skyltad blockering av en väg och 

exceptionella väderförhållanden. 

Fokus i Data Task Force är på villkor för datautbyte. Arkitekturen är baserad på 

mobilnätkommunikation och ”Extended Vehicle konceptet”, det vill säga tillhandahållande 

från fordonsleverantörs back-end system samt decentraliserade åtkomstpunkter för data. 

Det är upp till varje deltagare att själva välja var data ska hämtas från och hur man ska 

hantera bearbetning och aggregering. 

Under ett drygt år har det genomförts en Proof of Concept som avslutas i oktober 2020. Ett 

utkast till överenskommelse för att etablera långsiktigt hållbart datautbyte finns nu framme. 

Tanken är att alla som undertecknar överenskommelsen utbyter data med varandra i 

enlighet med de villkor som definierats. Sverige som land backade ur deltagande i den Proof 

of Concept som genomfördes inom ramen för Data Task Force. Anledningen var att 

offentlighetsprincipen skulle kunna komma i konflikt med villkoren att inte släppa data till 

tredje part.  

Traffic Management 2.0 

Traffic Management 2.0 (TM2.0) är en så kallad innovationsplattform som drivs av 

ERTICO11, där fokus är att lyfta och analysera nya lösningar för avancerad trafikledning12. 

                                                           
9 Dataforroadsafety.eu, 2020. https://www.dataforroadsafety.eu/ (Hämtad 2020-09-28) 
10 Akt C; Trafiksäkerhetsrelaterad data, enligt EU-kommissionens delegerade förordning EU 886/2013, ska 
tillhandahållas kostnadsfritt för slutanvändaren 
11 ERTICO, 2020. https://ertico.com/ (Hämtad 2020-09-28)  
12 Tm.20.org, 2020. http://tm20.org/ (Hämtad 2020-09-28) 

https://www.dataforroadsafety.eu/
https://ertico.com/
http://tm20.org/
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Idéen grundas på det faktum att trafikinformation och navigationstjänster idag 

tillhandahålls av tjänsteleverantörer och fordonsleverantörer, medan väghållare tillämpar 

trafikstyrning. Traditionellt finns ingen koordinering mellan de kommersiella och de 

offentliga aktörerna gällande detta. Inom TM2.0 försöker man hitta modeller för att 

samarbeta kring trafikstyrning och trafikinformation. I CEF13-projektet Socrates2 byggs 

piloter och förslag som lyfts i TM2.0 testas. Inom ramen för TM2.0 drivs flera så kallade 

Task Forces för att belysa TM2.0-konceptet utifrån flera aspekter, bland annat finns Task 

Forces för Digital Infrastruktur, Access, Control, MaaS, multimodalitet, etc. Trafikverket och 

RISE driver ett forskningsprojekt som kallas ”Samverkande Trafikledning”. Projektet 

belyser TM2.0-konceptet utifrån svenska förhållanden, testar konkreta exempel på hur 

trafikhändelser hanteras av olika tjänsteleverantörer, samt inom projektet förs en dialog 

med dessa och rekommendationer ges. 

EU EIP 

Den europeiska ITS-plattformen (EU EIP)14 samlar de viktigaste europeiska aktörerna som 

samarbetar för att skapa ett öppet forum och ger ett gemensamt bidrag till en framtida 

strategi. Plattformen bidrar också till politiska rekommendationer för förbättrad utveckling 

och implementering av ITS-tjänster längs de europeiska vägkorridorerna. Genom att 

utvärdera och sprida resultat från de fem ITS-vägkorridorprojekten Arc Atlantique, 

Crocodile, NEXT-ITS, MedTIS och URSA MAJOR, utgör plattformen ett sorts europeiskt 

”Knowledge Management Center”, vilket bidrar till en effektiv användning av ITS-

standarder, specifikationer och riktlinjer.  

EU EIP omfattar samarbete inom ett flertal områden som till exempel kvalitetsnivåer på 

ITS-tjänster, införande av nya C-ITS-tjänster, datautbyte, gemensamma åtkomstpunkter 

och införandefrågor kring ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem. EU EIP 

delfinansieras av CEF. 

NEXT-ITS 3 

NEXT-ITS 315 är ett gränsöverskridande samarbetsprojekt för ITS-implementering. Det är 

ett CEF-finansierat projekt för implementering i och kring stomnätets korridorer. NEXT-

ITS 3 är ett av de så kallade ITS-korridorprojekten. Det är ett samarbete mellan partners i de 

nordiska länderna och i norra Tyskland. Det regionala ITS-implementeringssamarbetet som 

ligger till grund för projektet har varit i drift i över tjugo år. Detta regionala samarbete är en 

facilitator för samarbete mellan nationella förvaltningar, när man startar andra projekt med 

industriellt deltagande som NordicWay. Potentialen för gränsöverskridande samarbete och 

harmonisering är ett viktigt bidrag från förvaltningarna i det sammanhanget. NEXT-ITS 3 

är också grunden för partners samarbete i förhållande till den europeiska ITS-plattformen 

EU EIP. 

Nordic Way, NordicWay 2 och NordicWay 3 

NordicWay 1, 2 & 3 är C-ITS pilotprojekt som har bidragit till ett utökat samarbete med 

fordons- och telekomindustrin i Sverige i syfte att testa, demonstrera och erbjuda 

prioriterade C-ITS-tjänster som omnämns i ITS-direktivet. Projekten är ett samarbete 

mellan företag, myndigheter och frivilliga förare i Sverige, Norge, Danmark och Finland. 

                                                           
13 CEF – Connecting Europe Facility – är en särskild finansieringsform som kan ge stöd till viktiga projekt för 
transportinfrastruktur inom det Transeuropeiska transportnätverket, TEN-T. 
14 European ITS Platform, 2020. https://www.its-platform.eu/node/2601 (Hämtad 2020-09-24)  
15 Trafikverket, 2020. Directive 2010/40/EU, Progress Report 2020, Sweden. Dnr. 2020/90522 

https://www.its-platform.eu/node/2601
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Fokus är att utifrån de Nordiska ländernas förutsättningar testa C-ITS-tjänster som i realtid 

utbyter information genom att använda befintlig telekommunikation. Syftet är att bidra till 

en ökad trafiksäkerhet, förbättrade trafikflöden och en minskning av CO2-utstläpp eller 

koldioxidutsläpp.16 

NordicWay 1 pågick mellan 2015-2017 och syftade till att testa och demonstrera cellulära C-

ITS-tjänster för person- och godstransporter, som är interoperabla mellan de nordiska 

länderna. Resultatet av projektet visade att information kan bytas med tillräcklig hastighet 

och tillförlitlighet via de vanliga mobiltelenäten, utan att ytterligare nät behöver byggas.  

NordicWay 2 startade 2017 och pågår fram till 2020, med syfte att fortsätta testa fler 

tjänster, bland annat ge prioritet åt vissa godstransporter i körfält för kollektivtrafik, 

varningssystem för farliga situationer och enklare framkomst för blåljusfordon.17 

NordicWay 3 startade 2019 med Trafikverket som koordinator för projektet, och bygger 

vidare på resultaten från NordicWay 1 och 2. Projektet pågår fram till 2023. Skillnaden från 

tidigare projekt är att i NordicWay 3 ska en djupare undersökning av samhällsnyttan, 

skalbarheten och användaracceptansen med tjänsterna genomföras. Projektet verkar som 

ett steg från tester och forskning av C-ITS-tjänster till att möjliggöra implementering. Ett 

antal piloter kommer att genomföras som ligger i linje med Trafikverkets befintliga 

verksamhet, bland annat inom geofencing och utveckling av en plattform för datautbyte. Vid 

projektets slut kommer en slutdemonstration genomföras där slutsatser och resultat 

presenteras. Projektet kommer även bidra till en väl etablerad samarbetsplattform för 

fortsatta dialoger kring eget utvecklingsarbete men även när det gäller C-ITS inom ramen 

för ITS-direktivet samt CCAM-plattformen. 

Digital Transport and Logistic Forum (DTLF) 

DTLF-forumet18 syftar till att förbättra förmågan för olika intressenter att använda 

digitaliseringen som en möjliggörare för effektiva och sömlösa transporter inom 

godstransportområdet. DTLF 1.0-mandatet avslutades 2018 med två (2) rapporter från de 

etablerade undergrupperna med rekommendationer för ytterligare åtgärder. 

Rekommendationerna implementerades delvis i en CEF-utlysning där slutligen två projekt 

nominerades, FENIX (industrin) och FEDeRATED (myndigheter). Sverige har en aktiv roll i 

DTLF med Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjöfartsverket som deltagande 

myndigheter, men även med svenska industriella och akademiska medlemmar.  

FEDeRATED 

FEDeRATED19 drivs i nära samarbete med EU-kommissionen, och är kopplat till arbetet 

inom DTLF. Sverige ansvarar via Sjöfartsverket för två delar; Masterplan och Living labs, 

där ett 20-tal labs sätts upp i Europa. Trafikverket och Sjöfartsverket arbetar med federativa 

plattformar med mål om att öka effektiviteten i multimodala transporter genom ökad 

datadelning och användning av elektroniska dokument. För att stärka Sveriges bidrag inom 

Living labs finns även ett nationellt forskningsprojekt där de cirka 10 stycken svenska Living 

labsen ingår. 

                                                           
16 NordicWay.net, 2020. https://www.nordicway.net/ (Hämtad 2020-09-24) 
17 Trafikverket.se, 2020. https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/forskning-och-innovation/aktuell-
forskning/transport-pa-vag/nordicway--bilar-som-byter-information-bidrar-till-farre-olyckor/ (Hämtat 2020-09-
25) 
18 Trafikverket, 2020. Directive 2010/40/EU, Progress Report 2020, Sweden. Dnr. 2020/90522 
19 Ibid. 

https://www.nordicway.net/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/transport-pa-vag/nordicway--bilar-som-byter-information-bidrar-till-farre-olyckor/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/transport-pa-vag/nordicway--bilar-som-byter-information-bidrar-till-farre-olyckor/
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Cooperative, Connected and Automated Mobility (CCAM) 

Den 30 november 2016 antog Europeiska kommissionen en strategi för ”Cooperative 

Intelligent Transport Systems”20 som är ett initiativ för uppkopplad, automatiserad och 

samverkande mobilitet. Målet med C-ITS-strategin är att underlätta nyttan av investeringar 

och regelverk i hela EU, för att mogna C-ITS-tjänster ska implementeras under 2019 och i 

framtiden. Detta inkluderar: 

 antagandet av en lämplig och rättslig ram på EU-nivå senast 2018, för att säkerställa 

juridiskt ansvar för offentliga och privata investerare  

 tillgång till EU-finansiering för projekt 

 fortsättning av plattformsprocessen för C-ITS  

 internationellt samarbete med andra regioner i världen om alla aspekter relaterade 

till samverkande, uppkopplade och automatiserade fordon 

Det involverar också kontinuerlig samordning med C-Roads-plattformen, som samlar 

implementeringsaktiviteter i medlemsstaterna. Kommissionen förbereder för ett 

partnerskap finansierat via Horizon Europe.  

C-Roads 

År 2016 lanserade medlemsstaterna och EU-kommissionen C-Roads-plattformen21 för att 

länka implementeringsaktiviteter för C-ITS, gemensamt utveckla och dela tekniska 

specifikationer samt för att verifiera interoperabilitet genom testning. C-Roads är 

ursprungligen skapat för C-ITS-implementeringsinitiativ som samfinansieras av EU, och är 

öppen för alla implementeringsaktiviteter för test av interoperabilitet. 

 

3.2. Urval av aktiviteter på nationell nivå 

Drive Sweden 

Drive Sweden22 är ett av sjutton Strategiska Innovationsprogram (SIP)23. De strategiska 

innovationsprogrammen finansieras via Vinnova, FORMAS och Energimyndigheten. 

Lindholmen Science Park AB är värdorganisation för Drive Sweden. 

Drive Swedens mål är att gemensamt skapa förutsättningar för, samt demonstrera, nya 

mobilitetslösningar för människor och gods som möjliggörs genom ett uppkopplat, 

automatiserat och delat vägtransportsystem.  

Syftet med detta är att skapa ett mer hållbart samhälle och därmed också kraftfullt bidra till 

de transportpolitiska målen. För att få detta att hända krävs ett aktörsövergripande arbete 

                                                           
20 Ec.europa.eu, 2020. https://ec.europa.eu/transport/themes/its/c-its_en (Hämtat 2020-09-22 och översatt till 
svenska)  
21 Ec.europa.eu, 2020. https://ec.europa.eu/transport/themes/its/c-its_en (Hämtat 2020-09-22 och översatt till 
svenska) 
22 Drivesweden.se, 2020. https://www.drivesweden.net/om-drive-sweden (Hämtat 2020-08-06)  
23 De strategiska innovationsprogrammen ska genom samverkan inom områden, som är strategiskt viktiga för 
Sverige, skapa förutsättningar för hållbara lösningar på globala samhällsutmaningar och en ökad internationell 
konkurrenskraft. Syftet med programmen är att uppnå nationell kraftsamling av kompetens, stimulera till nya 
innovationsinvesteringar, nya samarbeten, nya nätverk med gemensamma mål för internationell 
konkurrenskraft. 

https://ec.europa.eu/transport/themes/its/c-its_en
https://ec.europa.eu/transport/themes/its/c-its_en
https://www.drivesweden.net/om-drive-sweden
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mellan näringsliv, samhällsaktörer och akademi. Drive Sweden har idag omkring 150 

partners som tillsammans bidrar till måluppfyllelsen. 

KOMPIS 

KOMPIS24 (Kombinerad mobilitet som en tjänst i Sverige) är initierat av Regeringens 

samverkansgrupp för Nästa generations resor och transporter, och är ett projekt under 

Drive Sweden, finansierat av Vinnova. Projektet initierades 2017 och pågår fram till 2020, 

med förslag till förlängning. Syftet med KOMPIS är att stödja framväxten av kombinerad 

mobilitet i Sverige genom att skapa förutsättningar och minska barriären för utveckling och 

implementation av kombinerade mobilitets-tjänster. Projektet ska koordinera, utveckla och 

övervaka förverkligandet av Färdplanen för Kombinerad mobilitet som tjänst i Sverige25. 

Färdplanens värdorganisationer som bidragit i arbetet med att revidera färdplanen, och som 

dessutom bildar färdplanens styrgrupp är; Trafikverket, Energimyndigheten, Samtrafiken, 

Svensk Kollektivtrafik och Vinnova. Färdplanen omfattar tidsperspektivet 2017-2027 med 

fokus på perioden 2017-2020 och ska fungera som ett samordnande verktyg för respektive 

organisations arbete inom området Kombinerad mobilitet som tjänst. 

 

3.3. Urval av Trafikverkets uppdrag och aktiviteter 

Trafikverkets Färdplan för ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem 

Trafikverket presenterade 2019 en färdplan för uppkopplade och automatiserade fordon, 

som avses uppdateras löpande26. Färdplanens syfte är att stegvis öka Trafikverkets kunskap 

om ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem och undersöka var nya tekniker 

och lösningar kan skapa störst nytta i det statliga vägtransportsystemet utifrån Trafikverkets 

målområden. Färdplanen är ett verktyg för att stötta en stegvis utveckling och 

implementering och vara ett stöd för att införa digitaliserings- och ITS-åtgärder i den 

långsiktiga planeringen. Inriktningen av färdplanen vilar på Tillgänglighet i ett hållbart 

samhälle – Målbild 203027.  

Färdplanen identifierar sex fokusområden: 

 Beteende och acceptans 

 Väginfrastruktur 

 Data samt IT- och kommunikationsinfrastruktur 

 Fordonsutveckling 

 Lagar och regelverk 

 Affärsmodeller och aktörssamverkan 

I färdplanen har 20 aktiviteter initierats som syftar till att ta steg i färdplanens riktning.  

 

                                                           
24 Kompis.me, 2020. https://kompis.me/projektet-kompis/ (Hämtat 2020-09-22) 
25 Kompis.me, 2020. http://kompis.today/fardplanen/ (Hämtat 2020-09-22) 
26 Trafikverket, 2019. Färdplan för ett uppkopplat och automatiserat vägsystem. Publ. nr. 2019:113 
27 Trafikverket, 2019. Tillgänglighet i ett hållbart samhälle - Målbild 2030. Publ. nr. 2019:187 

https://kompis.me/projektet-kompis/
http://kompis.today/fardplanen/
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Regeringsuppdraget Informations- och kunskapshöjande åtgärder inom området 

Mobilitet som en tjänst 

2019 fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att genomföra informations- och 

kunskapshöjande insatser inom området Mobilitet som en tjänst28. Trafikverket ska i 

samverkan med berörda aktörer genomföra ett demonstrationsprojekt av minst en 

bytespunkt som stödjer mobilitet som en tjänst. Syftet är att klargöra vilka krav som behöver 

ställas på den fysiska och digitala infrastrukturen vid en befintlig bytespunkt för att 

möjliggöra Mobilitet som en tjänst.  

Trafikverket ska, tillsammans med berörda värdorganisationer i färdplanen för kombinerad 

mobilitet, undersöka möjligheten till en gemensam åtkomstpunkt med harmoniserade 

tekniska och affärsmässiga förutsättningar för mobilitetstjänster för att möjliggöra 

tredjepartsförsäljning av biljetter och andra kombinerade mobilitetstjänster. Uppdraget ska 

redovisas årligen till Regeringskansliet senast den 31 mars samt slutredovisas till 

Regeringskansliet senast den 31 december 2023. 

Regeringsuppdraget Utarbeta förslag om horisontella samarbeten och  

öppna data för ökad fyllnadsgrad 

Regeringsuppdraget29 löper under hela den beslutade planperioden 2018-2029. Syftet med 

regeringsuppdraget är att i dialog med berörda aktörer utarbeta förslag på system för 

informationsutbyte med stöd av datadelning för horisontell samordning, samt ökad 

transporteffektivitet och minskad miljöpåverkan genom ökad fyllnadsgrad. 

4 Uppdraget 

4.1. Syfte och avgränsning  

I dialog med Infrastrukturdepartementet har överenskommits att Trafikverket ska 

genomföra en utvärdering av arbetet med Sveriges ITS-strategi och handlingsplan. 

Utvärderingen genomfördes under perioden juni-september 2020 och är en analys av vad 

strategin har bidragit med och en utvärdering av det koordineringsarbete som Trafikverket 

har ansvarat för. Utöver detta ska Trafikverket föreslå om det finns behov av nya uppdrag 

för att åstadkomma ökad implementering och effekt av ITS, samt uppkopplad mobilitet och 

automatisering i det svenska transportsystemet.  

För att uppnå en ökad takt i införande av uppkopplad och automatiserad mobilitet krävs 

utveckling inom många områden. Initiativ som beskrivs i kapitel 3 tar upp många av de 

områden som behöver utvecklas, och det finns redan många initiativ och projekt som har 

startats. Förslagen till nya uppdrag som presenteras i kapitel 8 hanterar inte allt som behövs 

för en ökad införingstakt. En tydlig utveckling som skett sedan strategin togs fram är att 

utvecklingen av ITS och digitaliseringen i högre grad sker integrerat i ordinarie processer. 

Trafikverket har därför valt att följa samma inriktning, vilket medför att förslagen som lyfts 

fram i denna rapport i första hand är förutsättningsskapande åtgärder. I andra delar 

hänvisas till förslag i den ordinarie långsiktiga planeringen. 

                                                           
28 Näringsdepartementet, 2019. Regeringsbeslut. Uppdrag att genomföra informations- och kunskapshöjande 
insatser inom områdena Mobilitet som en tjänst respektive Medborgar- och trafikantinformation för ökad 
trafiksäkerhet i vägtrafiken. N2019/01343/TIF, N2018/04033/TIF. 
29 Näringsdepartementet, 2018. Uppdrag att utarbeta förslag om horisontella samarbeten och öppna data för 
ökad fyllnadsgrad. Dnr: N2018/04484/TS 
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4.2. Mål 

Målet med utvärderingen är att få en bild av nyttan med strategin och handlingsplanen samt 

ge förslag på hur Trafikverket ska arbeta framöver. De olika delarna i utvärderingen utgörs 

av följande delar: 

1. Utvärdering av ITS-strategin och handlingsplanen  

2. Utvärdering av koordineringsarbetet 2018-2020 

3. Framtid och förslag till eventuellt nytt uppdrag med fokus på 

förutsättningsskapande åtgärder 

I den första delen av utvärderingen är målet att reda ut vilken skillnad ITS-strategin och 

handlingsplanen har gjort och vad den har bidragit med, såväl för Sverige som för enskilda 

verksamheter. Den andra delen av utvärderingen fokuserar på Trafikverkets 

koordineringsarbete mellan 2018-2020. I den sista delen av utvärderingen är målet att 

presentera förslag till eventuellt nytt eller nya uppdrag.  

 

4.3. Metod 

Analys av strategins målbild 

En analys av den målbild för år 2020 som finns i strategin har genomförts. Bedömd 

måluppfyllnad är till största delen baserad på den information Trafikverket fått från 

handlingsplanens områdesansvariga vid de statusrapporteringar Trafikverket 

sammanställer tre gånger per år. Därmed finns en risk att viss information saknas eftersom 

den inte fanns tillgänglig vid genomförande av analysen. Resultatet från analysen finns 

beskrivet i kapitel 6.1 och är en del av materialet som ligger till grund för slutsatser och 

förslag i denna rapport.  

Intervjuer 

För att få inspel till utvärderingen intervjuades ett urval aktörer under augusti och 

september 2020. Intervjuerna genomfördes med personer som är områdesansvariga inom 

handlingsplanen för ITS och med representanter från näringsliv, akademi och myndigheter. 

Respondenterna är olika insatta i ITS-strategin och handlingsplanen, men har alla bidragit 

med inspel, erfarenheter och kunskap. Avgränsningen för uppdraget och således 

intervjuerna är det som ryms inom ramen för ITS-direktivet. Fokus för intervjuerna är 

vägtransporter och gränssnittet mot andra transportslag. För att underlätta för 

respondenterna inför intervjuerna, informerades de i förväg om frågorna och syftet med 

utvärderingen av ITS-strategin och handlingsplanen. Totalt intervjuades 25 personer och 

samtliga genomfördes digitalt.  

I bilagorna finns en lista med namn och organisationstillhörighet på de som har blivit 

intervjuade samt intervjufrågorna. Respondenterna informerades i förväg om att inga citat 

skrivs i rapporten, eller meningar som gör att respondenten kan identifieras. Samtliga 

respondenter blev tillfrågade om och fick godkänna att deras namn och 

organisationstillhörighet nämns i rapporten. Det samlade underlaget från intervjuerna 

sammanställdes och analyserades, och resultatet beskrivs i kapitel 6.2. 
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Interna dialoger och förankring 

Utöver intervjuerna och analysen av strategins målbild, har ett antal interna dialoger 

genomförts på Trafikverket. Dessutom har tidigare redovisat underlag använts för att fånga 

pågående aktiviteter och initiativ. Här kan särskilt nämnas Trafikverkets kunskapsunderlag 

Digitaliseringens bidrag till Målbild 2030 - tillgänglighet i ett hållbart samhälle30, 

Trafikverkets färdplan för ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem31 samt 

Digitaliseringens möjligheter - PM till Nationell plan för transportsystemet 2018-202932.  

5 Sveriges strategi för ITS  

5.1. Nuvarande strategi 

 ITS-strategins33 vision är ”Leading the way by innovative transport solutions”. 
Strategin uttrycker att inriktningen för utvecklingen ska vara att: 

 digitaliseringen av transportsystemet i första hand ska bygga på befintlig 

infrastruktur för IT och telekommunikation 

 tjänster och system ska vara nationella och beprövade och så långt som möjligt 

standardiserade och interoperabla med lösningar inom EU 

 tjänster och system ska utvecklas med höga krav på personlig integritet och säkerhet 

 tjänster och system ska vara användarvänliga och tillgängliga 

 data ska vara öppna och finnas tillgängliga på ett enkelt sätt för utveckling och 

innovation. 

Strategin pekar ut ett antal prioriterade och förutsättningsskapande områden där ansvaret 

för framdrift i de identifierade aktiviteterna i handlingsplanen är fördelat på ett antal 

utpekade organisationer, baserat på deras intresse och ansvar för det utpekade området. 

Deltagandet från de utpekade organisationerna sker idag utan specifikt uppdrag eller 

finansiering och bygger på att de medverkande organisationerna ser en nytta av att vara 

med i arbetet med strategin och handlingsplanen. 

 

                                                           
30 Trafikverket, 2020. Digitaliseringens bidrag till målbild 2030 – tillgänglighet i ett hållbart samhälle. Publ. nr. 
2020:047 
31 Trafikverket. 2019. Färdplan för ett uppkopplat och automatiserat vägsystem. Publ. Nr. 2019:113 
32 Trafikverkets, 2017. Tillstånd- och brister i transportsystemet, underlagsrapport till Nationell plan för 
transportsystemet 2018-2029. Publ. Nr. 2017:154 
33 Strategin finns publicerad i sin helhet samt en kortversion på www.trafikverket.se/its 
Kortversionen finns även översatt till engelska. 
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5.2. Förutsättningsskapande och prioriterade områden 

 

Figur 2 – ITS Handlingsplan, förutsättningsskapande och prioriterade områden. 

 

Målet är att ha en gruppsammansättning enligt Triple Helix-modellen. Det är en hög 

omsättning bland områdesansvariga och ett löpande arbete görs för att i största mån behålla 

kontinuitet inom området och denna arbetsgrupp. Sedan 2017 har samtliga områden utom 

ett bytt områdesansvarig vilket inneburit att arbetet tidvis tappat fart. 

 

5.3. Trafikverkets koordineringsarbete 

Målet med koordineringsarbetet är att samla information om pågående aktiviteter i Sverige 

inom respektive område. I nuläget finns sju prioriterade och tre förutsättningsskapande 

områden. 

Trafikverkets roll är att: 

 vara en sammanhållande aktör för förvaltning/uppföljning av strategin och 

handlingsplanen 

 ta fram statusrapport till Infrastrukturdepartementet enligt överenskommen tidplan 

 arrangera en årlig resultatkonferens, där Trafikverket och Regeringskansliet bjuder 

in intressenter tillsammans. 
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Vid behov av utveckling och/eller förändring av strategin har följande grunder tillämpats: 

 Infrastrukturdepartementet äger strategin och handlingsplanen 

 förslag till revidering för att initiera fortsatt utveckling finns framtaget 

 

Trafikverket ansvarar för att ta fram underlag till medlemsstatsrapporteringen enligt ITS-

direktivet. Koordineringsarbetet utgör grund för inhämtandet av underlag för 

rapporteringen. Rapporteringen sker vart tredje år och har genomförts år 2014, 2017 samt 

2020. 

6 Resultat av målanalys och intervjuer 

6.1. Måluppfyllnad 2020  

En analys har genomförts för att bedöma om de mål för 2020 som beskrevs i Komplettering 

av Nationell strategi och handlingsplan för användning av Intelligenta transportsystem i 

Sverige34 har uppnåtts. 

Bedömd måluppfyllnad baseras till största delen på den information Trafikverket fått från 

handlingsplanens områdesansvariga vid statusrapporteringarna som Trafikverket tre gånger 

sammanställer årligen till Infrastrukturdepartementet. Det har inte varit möjligt att inom 

ramen för uppdraget följa upp resultatet den genomförda analysen med handlingsplanens 

områdesansvariga. Följaktligen kan viss information saknas som inte var tillgänglig när 

analysen genomfördes. 

Bedömd måluppfyllnad per område: 

Självkörande fordon Målet är delvis uppfyllt. 

Uppkopplade och samverkande system Målet är delvis uppfyllt. 

ITS i planeringsprocessen Målet är delvis uppfyllt. 

Mobilitet som tjänst Målet är delvis uppfyllt. 

Kollektivtrafik Målet är delvis uppfyllt. 

Trafikledning Målet är delvis uppfyllt. 

Intelligenta godstransporter Målet är delvis uppfyllt. 

Trafikantinformation Målet är till stor del uppfyllt. 

Citylogistik Målet är delvis uppfyllt. 

Oskyddade trafikanter Målet är inte uppfyllt. 

Myndighetsarena för regelutveckling Målet är inte uppfyllt. 

Kunskap och kompetensförsörjning Målet är delvis uppfyllt. 

Behovsdrivna försöksområden Målet är inte uppfyllt.   

                                                           
34 Trafikverket, 2017. Komplettering till Nationell strategi och handlingsplan för användning av Intelligenta 
transportsystem i Sverige. Publ. Nr. 2017:215 
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Historiskt har Sverige haft en ledande roll i utvecklingen inom ITS-området. I analysen kan 

detta främst utläsas inom området Trafikinformation. Trafikverket etablerade tidigt en 

åtkomstpunkt för transportrelaterad data utifrån ITS-direktivets rekommendationer och 

krav, vilket även ger effekter som stödjer utvecklingen inom uppkopplade och 

automatiserade fordon. 

I det koordinerande arbetet med de förutsättningsskapande och prioriterade områdena har 

de ansvariga organisationerna själva stått för de resurser och den kostnad som arbetet 

kräver. Detta påverkar områden inom handlingsplanen olika hårt beroende på vilka 

grundläggande förutsättningar och vilken prioritet den ansvariga organisationen gett 

koordineringsarbetet.  

Området ”Oskyddade trafikanter”/”ITS och cyklister, fotgängare och mikromobilitet” 

karaktäriseras av många mindre aktörer med olika organisationsstrukturer, där ingen 

sammanhållande eller större nationell aktör finns. Detta gör det svårt att få fram storskaliga 

piloter och projekt.  

Behovet av samordning och styrning av offentliga data inom transportområdet är 

identifierat och bör lyftas som en prioriterad åtgärd på framtida strategiska agendor. 

Parallellt med detta behov finns standarder för data som en viktig fråga att enas kring. 

Exempelvis den internationella DATEX-standarden som används för att samordna tjänster 

inom EU. 

I analysen har även framkommit att kopplingen mellan strategin och realiserande av 

densamma i operativ verksamhet inom Trafikverket är svag. Det försvårar för regioner 

(såväl enskilt inom Trafikverket som i samverkan med andra aktörer) att enkelt 

implementera ITS-lösningar. Utvecklingen av samhällsekonomiska analysmetoder och 

effektsamband har inte knutits ihop tillräckligt med den pågående teknikutvecklingen. En 

identifierad svårighet är också att den digitala infrastrukturen berör många fler än en 

enskild myndighet. 

Inom de tre förutsättningsskapande områdena har målen en lägre uppfyllnadsgrad än i 

fokusområdena. Det är märkbart inom alla tre områden att det har funnits en tröghet i att få 

samsyn och en form för hur området ska hanteras. Det har uttryckts en osäkerhet när det 

gäller juridiska aspekter att lagar och regler inte ska hindra utvecklingen. Att arbeta 

proaktivt och att i ett tidigt skede kunna föra en dialog med berörda parter om vilka 

förändringar av lagstiftning och regelverk som man ser som nödvändiga har lyfts som 

önskvärt från näringslivet. I några projekt har policylabb etablerats för att inom det 

specifika projektet hantera regelverksfrågorna. 

Samverkan och samarbetsformer för att etablera storskaliga piloter i verklig miljö har inte 

möjliggjorts i enlighet med målbilden. En orsak som framkommer i analysen är att det i 

målbeskrivningen för 2020 inte togs höjd för utveckling av nya affärsmodeller som starkt 

hänger ihop med etablering av försök och piloter. Utmaningar som försvårar etablerande av 

storskaliga piloter skulle kunna lösas i samverkan kring regelverk, affärsmodeller samt 

etablering av lämpliga samarbetsformer mellan myndigheter, näringsliv och akademi. 

Traditionellt har kompetensnivån inom ITS-området varit hög inom högre utbildning. I 

Sverige finns ett flertal lärosäten som stödjer området. En forskarskola bedrevs under ett 

tiotal år där doktorander erbjöds ett specifikt samarbete inom ITS. En av slutsatserna i 

analysen är att en plan för vilken utbildning inom området som ska tillhandahållas i Sverige 

är helt nödvändig och måste etableras. Den måste baseras på en långsiktig strategi för 
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kompetensbehovet rörande transportsystem och digitalisering. Denna långsiktighet bör 

också knyta samman gymnasieskolan med högre utbildning så att det finns tydliga 

möjligheter till utbildning för de studenter som vill arbeta inom transportområdet. 

 

6.2. Inspel och förslag från intervjuer  

Under augusti och september 2020 intervjuades ett urval aktörer för att ge inspel till 

utvärderingen. De intervjuade är områdesansvariga inom handlingsplanen för ITS och 

representanter från näringslivet, akademi och myndigheter. Intervjufrågorna delades in i tre 

delar:  

1. Utvärdering av Nationell ITS-strategi och handlingsplan 

2. Framtid och inspel till eventuellt nytt uppdrag 

3. Koordinering och fokusområden 

Frågorna kopplat till koordinering och fokusområden ställdes endast till områdesansvariga 

inom handlingsplanen. 

Utvärdering av Nationell ITS-strategi och handlingsplan 

Elektrifiering, automatisering och tjänstefiering nämns av flera som viktiga trender som 

dock behöver utvecklas tillsammans och inte var för sig. Tillgången till data kommer att öka 

radikalt med autonoma och uppkopplade fordon som kan kommunicera med varandra. En 

tydlig trend är också den ökade efterfrågan på hållbara färdmedel där vi rör oss i riktning 

från ett fordonscentrerat perspektiv till ett perspektiv med människan i centrum. 

Mikromobilitet och sömlöst resande nämns som viktiga frågor. 

Triple Helix är en samverkansform som skapar stora möjligheter, liksom datadelning och 

utvecklingen av individanpassade lösningar för trafikanter. Digitaliseringen möjliggör 

sömlös integration av transportnoder som exempelvis hamnar för integrering av olika typer 

av transportslag. Digitaliseringen kan underlätta för myndigheter och andra aktörer att 

tillhandahålla samlad trafikinformation, som tidigare fanns på olika ställen. 

Stora utmaningar med digitaliseringen är lagstiftning och regelefterlevnad. Juridiska 

aspekter som GDPR35 och cybersäkerhet gör det svårare för företag att dela information 

vilket gör att tjänsterna inte är lika optimerade som de kunde ha varit. Regleringar släpar 

många gånger efter och privata aktörer ser behov av att myndigheter är proaktiva för att 

hänga med i utvecklingen. Myndigheter har svårt att skapa den förutsägbarhet som de 

privata aktörerna behöver. Det kommer nya typer av transportmedel som är svåra att 

reglera under befintlig trafiklagstiftning och den snabba utvecklingen gör att reglering och 

uppbyggnad av systemstöd för att hantera utvecklingen är en utmaning för myndigheter. 

Myndigheter har en viktig roll att tydliggöra de möjligheter och eventuella hinder som finns 

med regelverk, liksom att ta ett större initialt ansvar tills kommersiella aktörer är redo att ta 

vid. 

Samtliga respondenter uttrycker ett behov av myndighetssamverkan, framför allt utifrån ett 

regleringsperspektiv och gällande frågor som datadelning, standarder och policyfrågor. Det 

är också viktigt för att få till en grundläggande digital infrastruktur och för att kunna styra 

över transporter till det transportslag som är lämpligt för ett visst område. Samverkan 

behöver även ske mellan myndigheter, kommuner och företag, för att tydliggöra roll- och 

                                                           
35 Dataskyddsförordningen (GDPR, The General Data Protection Regulation) 
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ansvarsfördelningen. Den stora tillgången till data och hur den ska användas nämns också 

som en utmaning, samt att det är ett stort fokus på tekniken och inte vad samhället primärt 

är i behov av. Komplexiteten i tekniken underskattas och kan innebära problem om 

tillgången till data bryts eller om det uppstår andra tekniska problem. Vem bär ansvaret om 

något händer, är det väghållaren eller trafikanten? En annan utmaning som nämns är att 

kompetensförsörjningen inom trafik- och transportområdet riskerar att bli för låg i 

förhållande till kompetensförsörjningen inom teknik och IT.  

Affärsmodeller och informationsspridning är ytterligare utmaningar som berörs. Det är 

svårt att bygga affärsmodeller och tjäna pengar på data, mer stöd och ansvar hos 

myndigheterna är önskvärt när det inte fungerar på marknaden. Myndigheter har en viktig 

roll framför allt inom områden där samhället har stor nytta av digitaliseringen som till 

exempel minskad klimatpåverkan. Myndigheter behöver även stötta forskning och 

utveckling samt underlätta för testverksamhet.  

Förutsättningar för gemensamma infrastrukturer, standarder och lösningar kräver politiska 

inriktningsbeslut. Från politiskt håll är det väsentligt att styrmedel och tydliga instruktioner 

initieras för att de transportpolitiska målen ska kunna nås, eftersom det inte kommer att 

fungera om enbart marknaden ska styra. Politikens roll bör vara av mer samordnande 

karaktär och peka ut riktningen utan att vara för detaljstyrande. Även på internationell nivå 

behövs politisk samordning. 

Framtid och inspel till eventuellt nytt uppdrag 

Det finns många befintliga forum för samverkan inom olika områden och nya startas 

kontinuerligt av olika aktörer. Några exempel på forum som har återkommit vid flera 

intervjuer är: 

 Drive Sweden 

 Fordonsstrategisk forskning och innovation (FFI) 

 ITS-Sweden 

 CLOSER 

Utöver dessa har flera nationella och internationella forum omnämnts och som syftar till att 

bidra till utvecklingen inom olika områden. Forum för samverkan kring specifika 

sakområden behövs, med gemensamma aktiviteter och uppgifter. Ett område som har 

uppmärksammats och som saknar forum för samverkan kring frågor som rör 

digitaliseringens möjligheter är cyklister, fotgängare och mikromobilitet.  

Det har uttryckts ett behov av en samordning för att stärka befintliga forum, säkerställa att 

ett helhets- och samhällsperspektiv finns med samt att näringsliv, myndigheter och akademi 

länkas samman. Det behövs dialog mellan kommuner, regioner och myndigheter med fokus 

på implementering, roller, ansvar och ägande snarare än teknik.  

De flesta respondenterna ser nyttor med den nationella ITS-strategin bland annat att den 

har satt fokus på området som är till nytta för transportområdet. En viktig nytta med 

strategin är också att den har haft en koordinerande funktion och bidragit positivt till att 

tydliggöra samverkan mellan olika områden. Den har bidragit till att skapa en bra överblick 

för samtliga parter, vilket har hjälpt till att skapa en helhetssyn kring pågående projekt. ITS-

strategin har haft en samverkande och uppföljande funktion. Den har även gett Trafikverket 

mandat att agera i frågan och att få med ITS på ett bättre sätt i planeringsprocessen. Några 

anser däremot att nyttan med strategin är begränsad och har svårt att se att den har bidragit 
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med något konkret. Flera respondenter anger att de har kännedom till strategin men att de 

inte vet vad den innehåller eller hur den används. Den styrande effekten är ganska marginell 

och det har mer handlat om att samla ihop och beskriva vad som görs inom området. För att 

nå resultat krävs planering för att säkra en långsiktig finansiering. 

Fördelar med en separat ITS-strategi eller handlingsplan för Sverige är att den kan bidra till 

en kraftsamling inom området. Fördelen är också att den konkretiserar EU-ramverken till 

en nationell nivå. Det är dock viktigt att en separat strategi eller handlingsplan för Sverige är 

förankrad med aktörer och sätter relevanta och höga mål för att inte minska Sveriges 

konkurrenskraft inom ITS-området. Det är också viktigt att den svenska ITS-strategin är 

synkad med EU-strategin, så att de inte motsäger varandra. Nackdelar med att ha en separat 

ITS-strategi eller handlingsplan för Sverige är att bristande koordinering kan innebära 

dubbelarbete. ITS är inte är ett mål i sig utan det är de transportpolitiska målen som ska 

vara i fokus. Flera av respondenterna anser att det känns förlegat med en ITS-strategi och 

att den spelat ut sin roll, ITS är ett verktyg som borde in i sakområden och inte vara ett eget 

område. Nackdelar är även att det finns risk för suboptimeringar eftersom man inte har med 

alla transportslag. Sverige borde snarare ha en transportstrategi där ITS ingår, enligt några 

respondenter. 

Utvärdering av koordineringsarbetet med handlingsplanen 

Samtliga respondenter tycker att Trafikverkets koordineringsarbete har varit bra utifrån 

givna förutsättningar. Den årliga resultatkonferensen lyfts som en väl arrangerad konferens 

som givit en bra sammanfattning av pågående initiativ, både för områdesansvariga men 

även för övriga intressenter.  

Utpekade fokusområden inom ITS-strategin har bidragit till en förståelse och insyn i vad 

som händer i andra branscher. Genom arbetet med fokusområdena har kontakter etablerats 

och ett förtroende byggts upp mellan olika parter. Det har även varit positivt i 

internationella sammanhang att påvisa vilka områden Sverige arbetar med. 

Nyttan med ITS-strategin och handlingsplanen har varit låg enligt vissa respondenter, på 

grund av att arbetet främst syftat till att summera och rapportera status, än bidra till 

effektiva diskussioner om aktiviteter för att driva arbetet framåt. Ambitionsnivån vid 

rapportering av status varierar mellan områdena och formen för rapportering bedöms inte 

vara effektiv. Det går åt mycket tid att rapportera status och ge en sammanfattning eftersom 

det pågår mycket aktivitet inom flera av områdena, vilket försvårar informationsspridning 

och samverkan.  

Den största utmaningen i arbetet med fokusområdena har varit bristen på resurser. Det har 

funnits förväntningar på att saker ska ske inom fokusområdena vilket dock inte har varit 

möjligt då det saknats resurser för att investera i arbetet. För att få till ett bra engagemang 

inom fokusområdena bör tid för nedlagt arbete samt resor finansieras. Kostnadstäckning för 

deltagande skulle troligtvis leda till en bättre effekt av arbetet, samt att det går att motivera 

deltagande internt.  

En annan utmaning som lyfts av några respondenter har varit att prioritera området i den 

egna organisationen och engagera andra parter, bland annat deltagare från industrin. 

Eftersom nyttan med arbetet inte varit tydligt, så har det varit svårt att få andra parter 

tillräckligt intresserade för att delta i arbetet. Det finns andra forum där diskussioner pågår 

för att få framdrift på området och beslut fattas vilket har attraherat deltagandet.  
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7  Diskussion 

Ny teknik och affärsmodeller som bygger på ökad uppkoppling, delning av resurser och 

data, ökad automatisering och elektrifiering av transportsystemet skapar nya möjligheter att 

möta centrala utmaningar för transportsystemet. Som framgår av kapitel 3 pågår ett stort 

antal aktiviteter med olika inriktning och med olika organisationer som huvudmän. 

Frågeställningen i denna utvärdering är om nuvarande strategi är ändamålsenlig och 

effektiv eller om det behövs ett nytt uppdrag. 

Syftet med en strategi kan uttryckas som att vi ska förflytta oss närmare ett önskat tillstånd, 

i detta fall uttryckt i en vision. En av utmaningarna med en strategi för ITS är själva ITS-

begreppet. Direktivets definition av ITS innebär att området blir väldigt brett i omfattning 

med både privata och offentliga aktörer, olika teknikområden, liksom juridiska 

förutsättningar och politikområden. Det finns också en risk att fokus i allt för hög grad blir 

teknik istället för de nyttor för användarna av transportsystemet som bör stå i centrum. 

Idag finns ett stort antal strategier, färdplaner, handlingsplaner etc. för olika delområden av 

det som täcks in av den befintliga ITS-strategin. En förutsättning för att strategin på en 

överordnad nivå ska tillföra något utöver det som finns inom de olika delområdena, är att 

ägandeskapet av strategin är tydligt. Det krävs också att strategin är känd och att de 

potentiella användarna ser den som ett verktyg för inriktningen av sina respektive områden, 

liksom att organisationer ser strategin som relevant och som ett stöd för inriktningen av det 

egna delområdet. I intervjuerna framkommer en delvis delad bild där några anser att 

strategin bidragit till att ge en bra överblick för samtliga parter medan andra anser att 

nyttan med strategin är begränsad. Några av respondenterna pekar på att Sverige snarare 

bör ha en transportstrategi där ITS ingår än en egen ITS-strategi. Slutsatsen är att en 

övergripande strategi för hela området är svår att förankra hos alla de aktörer som berörs 

och som krävs för att den ska utgöra en grund för inriktning för de underliggande 

områdena. I såväl analysen av måluppfyllelse som intervjuerna framgår att bristen på 

resurser för samordning av handlingsplanen är ett hinder för utveckling. Det framgår även 

av analysen av måluppfyllelse att för vissa områden, så som ”ITS för gång, cykel och 

mikromobilitet, saknas finansiering för att driva utvecklingen och genomföra aktiviteter. 

Skillnaden i förutsättningar inom akademi, myndigheter och näringsliv för att aktivera sig 

framgår från flera håll. 

Den aktuella strategin gäller för Sverige där Trafikverket endast har ett förvaltande och 

samordnande ansvar. Det blir därmed otydligt vem som ansvarar och äger strategin och på 

vilket sätt övriga organisationer ska använda den. Strategin är inte heller känd hos flera av 

de aktörer som har stor betydelse för ett eller flera områden som strategin omfattar. Flera 

respondenter anger att de vet om att strategin finns men inte vad den innehåller. Med 

bakgrund i den målanalys och de intervjuer som genomförts i detta uppdrag är det tveksamt 

om strategin har den funktionen som avsågs när den togs fram. Det är också tveksamt om 

ytterligare strategier eller färdplaner tillför något mervärde till de som redan finns för olika 

delområden.  

Trafikverket landar därför i slutsatsen att strategin i sin nuvarande form bör avvecklas men 

att delar av dagens innehåll utvecklas inom ramen för digitaliseringen av transportsystemet 

och att ansvaret för dessa områden tydliggörs och kommuniceras med de aktörer som berörs 

på olika sätt. Detta kan till viss del ske genom de befintliga uppdrag och ansvar som till 

exempel Trafikverket och Transportstyrelsen har idag, men i andra delar kan nya uppdrag 

behövas. Detta gäller särskilt förutsättningsskapande åtgärder som stöttar utvecklingen av 
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flera av de områden som ITS-området omfattar. Av analysen framgår att de tre 

förutsättningsskapande områdena har målen en lägre uppfyllnadsgrad än för övriga 

områden. Dessa åtgärder har ingen enskild aktör ensam rådighet över men kräver bidrag 

från flera varför uppdrag som tydliggör roller och ansvar kan underlätta för att åstadkomma 

resultat.  

I analysen har även framkommit att kopplingen mellan strategin och realiserande av 

densamma i operativ verksamhet inom Trafikverket är svag. Trafikverkets uppfattning är att 

viktiga steg för att öka förmågan att använda de möjligheter som följer av digitaliseringen av 

transportsystemet tagits. Ett exempel på detta är den färdplan för ett uppkopplat och 

automatiserat vägtransportsystem som Trafikverket tog fram 2019. Här behöver 

Trafikverket arbeta vidare med att integrera lösningar och metoder som tagits fram i 

forskning, demonstrationer, effektsamband och metodutveckling i form av arbetssätt och 

samverkan i den långsiktiga planeringen så det ger avsedd effekt i transportsystemet. I den 

mån investeringar och prioriteringar behövs för att öka takten i genomförandet ser 

Trafikverket att det bäst sker integrerat i den långsiktiga planeringen av transportsystemet. 

Detta arbete behöver fortsätta men Trafikverket ser inget behov av ett särskilt uppdrag i 

denna del. 

 

7.1. Att behålla och utveckla 

Flera av de uppgifter som skulle besvaras i regeringsuppdraget till Trafikverket och 

Transportstyrelsen 2013 är fortfarande relevanta och kan därför utgöra grund för att 

beskriva vad som behöver hanteras och utvecklas framåt.  

Ett strukturerat sätt att få in strategisk information om intelligenta 

transportsystem till Sverige 

I princip samtliga projekt och aktiviteter som bedrivs inom området i Sverige har någon 

form av omvärldsbevakning för de områden som är av särskild betydelse för respektive 

projekt eller aktivitet. Något överordnat systematiskt informationsinhämtande finns inte 

och är sannolikt svårt att åstadkomma och kanske inte särskilt ändamålsenligt. För att den 

långsiktiga infrastrukturplaneringen ska kunna fullgöras, behöver Trafikverket ha en 

ändamålsenlig omvärldsbevakning inom området som kan bidra med kunskap och underlag 

i planeringsprocessens olika skeden. Även Trafikverkets stöd till departementet i EU-arbetet 

på ITS-området, samt uppgiften enligt ITS-förordningen36 för att ta fram de underlag som 

krävs för den rapportering som ska ske till EU-kommissionen37 kräver en ändamålsenlig 

omvärldsbevakning. Trafikverket ser därför att en mera specifik omvärldsbevakning som 

stöttar den långsiktiga planeringen och bidrar i arbetet med rapportering till EU-

kommissionen samt stödet till departementet i EU-arbetet på ITS-området, ligger inom 

ramen för Trafikverkets nuvarande uppdrag. Trafikverket ser inget behov av ytterligare 

uppdrag i denna del, däremot kan Trafikverkets omvärldsbevakning inom området 

utvecklas för att bli mer effektiv och ändamålsenlig.  

 

                                                           
36 Av Förordning (2016:383) om intelligenta transportsystem vid vägtransporters §7a framgår att 
Transportstyrelsen ska vart tredje år till Europeiska kommissionen översända en sådan rapport som avses i 
artikel 17.3 i direktiv 2010/40/EU. Trafikverket ska ta fram det underlag som krävs för rapporten. 
37 Enligt §17 i Europaparlamentets och Rådets direktiv 2010/40/EU ska medlemsstaterna vart tredje år 
rapportera om de framsteg som gjorts med införandet av de åtgärder och projekt som genomförts för 
direktivets prioriterade områden. 
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Sveriges möjligheter att påverka den europeiska utvecklingen inom  

ITS-området  

Transportstyrelsen och Trafikverket bistår idag regeringen i EU-arbetet. Detta sker bland 

annat genom att Transportstyrelsens och Trafikverkets medarbetare förordnats som 

medlemsstatsrepresentanter i ITS-kommittén. Transportstyrelsen och Trafikverket med 

flera myndigheter bistår även i de expertgrupper som EU-kommissionen sätter samman 

inom ramen för ITS-arbetet på EU-nivå. För närvarande har Trafikverket ett 15-tal 

medarbetare från olika delar av verksamheten involverade i olika expertgrupper.  

Kunskapen om behovet av ny reglering sker parallellt i Sverige, EU och internationellt. Det 

är därför viktigt med en god samverkan mellan de olika nivåerna för att den kunskap som 

tas fram i svenska projekt och aktiviteter kan stötta policy- och regelutvecklingen i EU 

samtidigt som att det som kommer fram i EU-plattformar tas tillvara nationellt. Sverige 

skiljer sig också från delar av övriga Europa med stora avstånd och en gles befolkning i delar 

av landet. Därför är en proaktiv roll där Sverige lyfter frågor som är av särskild betydelse ur 

ett svenskt perspektiv. Utöver det direkta arbetet som sker i expertgrupperna och ITS-

kommittén är den kunskapsuppbyggnad, testning, demonstration och dialog med övriga 

parter som sker i projekt och plattformar såsom C-Roads, EU-EIP, Nordic Way, inom ramen 

för Drive Sweden eller Trafikverkets aktiviteter i Färdplanen för uppkopplat och 

automatiserat vägtransportsystem viktiga för att ge inspel i EU-arbetet. Samverkan med 

berörda aktörer i Sverige för att förstå behov och utmaningar utifrån ett användar- och 

behovsperspektiv sker idag dels genom den samordning som sker inom ramen för ITS-

handlingsplanens fokusområden, men även via dialoger i svenska speglingar av EUs 

expertgrupper på de områden där detta bedömts nödvändigt. Även om delar av denna 

samordning kan sägas ingå i de uppdrag Trafikverket och Transportstyrelsen har idag kan 

det finns skäl att överväga om uppdrag och ansvarsfördelning behöver förtydligas.  

Analys av behovet av regelgivning nationellt och internationellt 

Den tekniska utvecklingen går snabbt och ger nya möjligheter. Nya samarbeten etableras 

som ställer delvis nya krav på samarbetsformer, ansvarsfördelning, tillgång till information 

och data vilket kräver förändringar i reglering både nationellt och internationellt. Juridiska 

förutsättningar är avgörande för att möta behoven från den önskade utvecklingen i 

transportsystemet på ett balanserat sätt. I normalfallet sker teknikutvecklingen först och 

snabbast, därefter startar användning och arbete med juridiska förutsättningar. De juridiska 

aspekterna för digitalisering i transportsystemet måste därför sättas i fokus för att inte 

riskera att bromsa utvecklingen. Inom detta område är det viktigt att skynda på 

utvecklingen av lagstiftning och regelverk, särskilt på europeisk nivå. Offentliga 

organisationer behöver bidra till att författningsstödet utvecklas mot att stödja en digital 

hantering och ändamålsenlig samverkan utifrån önskad utveckling av transportsystemet. 

Detta kan göras genom att ta tillvara möjligheten att påverka planerat och pågående arbete 

med utformning av internationella, europeiska och nationella rättsakter – så att de blir 

teknikneutrala och ger bättre förutsättningar för högre utväxling av digitaliseringsarbetet.  

Trafikverket bör tydliggöra och vidareutveckla de juridiska och kommersiella 

förutsättningarna för digitalisering i transportsystemet inom ramen för sitt uppdrag, till 

exempel för in- och utflöde av data och information. Detta görs genom att i högre grad driva 

och påverka nationell och internationell utformning av juridiken inom området. 
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7.2. Behov av nya uppdrag 

För att effektivt kunna dra nytta av digitaliseringens möjligheter i transportsystemet måste 

ett antal förutsättningsskapande åtgärder genomföras, såsom exempelvis att säkra 

tillgången till data och införandet av standardisering. 

Tillgång till data och behov av standardisering 

Grunddata behövs för att nya och förbättrade digitala tjänster ska kunna skapas och 

tillhandahållas i transportsystemet. Det finns behov av gemensam, delad, information som 

beskriver infrastrukturen och trafik, logistik och resenärsflöden för att bättre hantera och 

tillgängliggöra kapacitet i transportsystemet. Tillgång till data möjliggör utveckling av nya 

tjänster för exempelvis kombinerade mobilitetslösningar och logistiklösningar. För att 

möjliggöra geofencing krävs exempelvis kvalitetssäkrad digital maskinläsbar information 

om till exempel trafikregler såsom hastighetsbegränsningar, bärighet och höjdhinder, 

miljözoner etc. Dessutom behövs gemensamma formaliserade standarder, både nationellt 

och internationellt, för hur infrastruktur, möjlighet till trafikering och trafik beskrivs. Det 

handlar exempelvis om begrepp, datautbytesformat och tekniska gränssnitt.  

För Trafikverket och transportsystemets utveckling är det viktigt att det skapas grunddata 

baserade på gemensamma standarder. Trafikverket ansvarar redan i dag för den nationella 

åtkomstpunkten38 i enlighet med ITS-direktivets krav. För närvarande pågår diskussioner 

på EU-nivå om hur de nationella åtkomstpunkterna kan harmoniseras för att förenkla i 

frågor om exempelvis datautbyte och datainsamling med kommersiella aktörer.  

För att skapa balans mellan digitaliseringens möjligheter och risker behöver 

utgångspunkten vara funktion med rätt säkerhet. Det innebär att transportsystemets 

förmåga behöver definieras vid olika samhällstillstånd och kriser. 

Samtidigt som teknikutvecklingen ger möjlighet till mer automatiserad datafångst och 

informationsspridning som ger möjlighet till ökad effektivitet och nya tjänster måste kraven 

på säkerhet, offentlighet och bevarande beaktas. Behovet av att tillgängliggöra data måste 

balanseras mot behovet av att skydda data. Det behöver därför skapas förutsättningar för att 

kontinuerligt utveckla kunskap och metoder för att bedöma hot samt balansera 

cybersäkerhet och funktionalitet i transportsystemet. Trafikverket föreslår att verket får i 

uppdrag att ansvara för att styra och samordna offentliga grunddata inom 

transportsystemet, i enlighet med grunddatautredningens intentioner.  

Samverkan och samarbetsytor 

För att öka nyttan av digitaliseringen krävs samarbetsytor där olika kompetenser och 

aktörer kan mötas och hitta gemensamma lösningar. Exempel på uppdrag där denna typ av 

samarbeten är centrala är regeringsuppdraget att genomföra informations- och 

kunskapshöjande insatser inom området Mobilitet som en tjänst. I uppdraget ska 

Trafikverket i samverkan med berörda aktörer undersöka möjligheten till en gemensam 

åtkomstpunkt med harmoniserade tekniska och affärsmässiga förutsättningar för 

mobilitetstjänster.  

Ett annat exempel är att i dialog med berörda aktörer som exempelvis transportföretag, 

fordonstillverkare och transportköpare minska klimatpåverkan genom att öka 

transporteffektiviteten och minska tomtransporter. Detta görs i regeringsuppdraget 

Utarbeta förslag om horisontella samarbeten och öppna data för ökad fyllnadsgrad. 

                                                           
38 Trafficdata.se, 2020. https://www.trafficdata.se/ (Hämtat 2020-09-24) 

https://www.trafficdata.se/
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Båda dessa exempel är uppdrag som i sitt genomförande förutsätter samarbeten och 

samverkan som spänner över allt från affärsmodeller till tekniska implementationer. Detta 

kräver samverkan mellan aktörer i olika typer av forum, med rätt sammansättning av 

uppgifter och kompetens inom till exempel standardisering, IT-arkitektur, 

informationshantering, juridik och säkerhet samt verksamhetskunskap. Ofta finns det även 

gemensamma frågeställningar som kan behöva hanteras horisontellt mellan olika aktiviteter 

och organisationer för att hitta effektiva lösningar. Ett sådant ramverk för samarbete skulle 

kunna ledas av Trafikverket och tas fram i samverkan med berörda aktörer. För att 

samarbeten ska upplevas som meningsfulla och relevanta för medverkande parter måste 

ramverket för samarbetet utformas så att det ger utrymme för de individuella aktörernas 

mål och strategier.  

Huvudtrenderna är elektrifiering, uppkoppling och automatisering. Till detta kan läggas 

tjänstefiering, som resfri digital tillgänglighet. Om dessa utvecklas var och en för sig så 

uppnås inte de nyttor som det finns potential för, de måste utvecklas tillsammans där 

digitaliseringen möjliggör detta, med ett system- och hållbarhetsperspektiv. Då skapas goda 

förutsättningar för att med hjälp av digitalisering åstadkomma allt större nytta, som bidrar 

till de transportpolitiska målen. 

8 Slutsatser och förslag 

Trafikverkets slutsatser och förslag utifrån den genomförda utvärderingen är följande: 

 Nuvarande Nationella ITS-strategi avvecklas 

 Trafikverket utvecklar inom ramen för nuvarande instruktion en riktad och 

ändamålsenlig omvärldsbevakning som kan bidra med kunskap och underlag i det 

stöd som verket lämnar till departementet i EU-arbetet på ITS-området. 

 Trafikverket och Transportstyrelsen bistår idag regeringen i EU-arbetet. Detta sker 

bland annat genom att Transportstyrelsens och Trafikverkets medarbetare 

förordnats som medlemsstatsrepresentanter i ITS-kommittén. Transportstyrelsen 

och Trafikverket med flera myndigheter bistår även i de expertgrupper som EU-

kommissionen sätter upp inom ramen för ITS-arbetet på EU-nivån. För närvarande 

har Trafikverket ett 15-tal experter från olika delar av verksamheten involverade i 

olika expertgrupper på EU-nivån. Detta stöd fortsätter i motsvarande omfattning 

som nu. 

 Enligt ITS-förordningen ansvarar Transportstyrelsen för rapporteringen till EU-

kommissionen och Trafikverket ansvarar för att ta fram de underlag som krävs för 

rapporteringen. Trafikverket vidareutvecklar tillsammans med Transportstyrelsen 

samarbetsformer och arbetssätt med övriga aktörer för att på ett ändamålsenligt 

sätt fullgöra uppgiften. 

 Trafikverket föreslår att verket ska tydliggöra och vidareutveckla de juridiska och 

kommersiella förutsättningarna för digitalisering i transportsystemet inom ramen 

för sitt uppdrag, till exempel för in- och utflöde av data och information. Detta görs 

genom att i högre grad driva och påverka nationell och internationell utformning av 

juridiken inom området. 

 Trafikverket föreslår att verket får i uppdrag att genomföra en förstudie i samverkan 

med berörda aktörer med syfte att utveckla ett ramverk för samarbete för att öka 

nyttan av digitalisering av transportsystemet. Detta kan omfatta exempelvis 
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standardisering, IT-arkitektur, informationshantering, juridik och säkerhet. 

Trafikverket har redan i dag uppdrag och ansvar som täcker delar av området men 

för att tydliggöra roller och ansvar kan ett uppdrag till Trafikverket övervägas.  

 Trafikverket föreslår att verket får i uppdrag att ansvara för att styra och samordna 

offentliga grunddata inom transportsystemet, i enlighet med 

grunddatautredningens intentioner. 

 I den mån investeringar och prioriteringar behövs för att öka takten i 

genomförandet mot en uppkopplad och automatiserad mobilitet ser Trafikverket att 

det bäst sker integrerat i den långsiktiga planeringen av transportsystemet. 
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Jan Lundgren Linköpings Universitet 
Lina Moritz CLOSER 
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Bilaga 2. Intervjufrågor 

Läsanvisningar  
Inför intervjun är det bra om du är inläst på ITS-direktivet och förordningen samt översiktligt har gått 
igenom den nationella ITS-strategin. Vi förstår att graden av kännedom till ITS-strategin och ITS-
direktivet samt deltagelse i tidigare aktiviteter/projekt varierar. 

 
Syfte och avgränsning 
Syftet med intervjun är att undersöka om det finns ett behov av en nationell ITS-strategi för att nå 
framdrift inom ramen för det som omnämns i ITS-direktivet. Genom att skapa en förståelse för vilken 
nytta den nationella ITS-strategin har bidragit till samt hur nuläget ser ut och vilka forum som finns 
etablerade med bäring på fokusområdena i strategin så kan en rekommendation om framtida 
arbetssätt föreslås. Avgränsningen för uppdraget och således intervjun är det som ryms inom ramen 
för ITS-direktivet. Fokus för intervjun är vägtransporter och dess gränssnitt mot andra transportslag 
och hur vi kan samverka framöver.  
 

Frågor  
Nationell ITS-strategi och handlingsplan för Sverige  
För samtliga frågor ska svaren anges inom ramen för ITS-direktivet. 

1. Vilka trender och möjligheter med digitaliseringen anser du är viktigt att fokusera på?  

a. Verksamhet 

b. Nationellt 

2. Vilka är de största utmaningarna med digitaliseringen i nuläget?  

a. Verksamhet  

b. Nationellt 

3. Finns det ett behov av myndighetssamverkan för digitalisering av vägtransportområdet? 

4. Hur ser du att politiken och myndigheterna skulle kunna ge stöd eller ta ansvar inom något 
område? 

5. Vilken nytta har den nationella ITS-strategin bidragit till? Utifrån perspektiv; 

a. Verksamhet 

b. Nationellt 

6. Vilka är för- respektive nackdelarna med en separat ITS-strategi för Sverige? 
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Framtid 
För samtliga frågor ska svaren anges inom ramen för ITS-direktivet. 

1. Vilka forum för samverkan finns idag (som du känner till) som har till syfte att bidra till 
utvecklingen av digitaliseringen av transportområdet?  

2. Vilka forum för samverkan bör finnas för att bidra till utvecklingen av digitaliseringen av 
transportområdet inom ramen för ITS-direktivet? 

 

Koordinering och fokusområden  
1. Hur tycker du att koordineringsarbetet har fungerat avseende: 

a. Information 

b. Struktur (möten etc.)  

c. Dialoger 

d. Kommunikation 

2. Vilken nytta har fokusområdena bidragit till för din verksamhet?  

3. Vilka utmaningar har funnits i arbetet med fokusområdena? 
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Underlag till upprättande av dokumentet: 

Sveriges strategi och handlingsplan för ITS 
Statusrapporter från områdesansvariga (grundmaterialet till Trafikverkets rapportering till 
Infrastrukturdepartementet tre gånger per år) 
 

 

Innehållsförteckning 

1 Bakgrund, mål, utförande och sammanfattning .................................... 1 
2 Visionen som presenteras i den Nationella strategin och 

handlingsplanen ..................................................................................... 2 
3 Områden, bedömd måluppfyllnad ........................................................ 3 
4 Generell kommentar rörande orsak till bristande måluppfyllnad, 

resurstillgång ........................................................................................ 13 
 
 

1 Bakgrund, mål, utförande och sammanfattning 

1.1 Bakgrund till detta dokument 
 
Transportpolitikens mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar 
transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Sveriges strategi och 
handlingsplan för ITS ska genom att använda digitaliseringens möjligheter bidra till att nå målen för 
transportpolitiken.  

 
Trafikverket koordinerar på Infrastrukturdepartementets uppdrag arbetet med Sveriges 
handlingsplan för ITS.  
 
Trafikverket har sommaren och hösten 2020 Infrastrukturdepartementets uppdrag att utreda det 
hittillsvarande arbetet med Sveriges handlingsplan för ITS. Utredningen ska vara grund för beslut 
om hur det fortsatta arbetet ska bedrivas.  

1.2 Mål med detta dokument 
 
Att bedöma om de mål för 2020 som 2017 beskrevs i Komplettering av Nationell strategi och 
handlingsplan för användning av Intelligenta transportsystem i Sverige har uppnåtts. 

1.3 Utförande 
 
Observera att bedömd måluppfyllnad till största delen är gjord baserat på den information 
Trafikverket fått från handlingsplanens områdesansvariga vid de statusrapporeringarna Trafikverket 
tre gånger årligen sammanställer till Infrastrukturdepartementet (för senaste statusrapport se 

https://trafikverket.ineko.se/se/komplettering-till-nationell-strategi-och-handlingsplan-f%C3%B6r-anv%C3%A4ndning-av-intelligenta-transportsystem-i-sverige
https://trafikverket.ineko.se/se/komplettering-till-nationell-strategi-och-handlingsplan-f%C3%B6r-anv%C3%A4ndning-av-intelligenta-transportsystem-i-sverige
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www.trafikverket.se/its). Det är alltså inte en analys baserad på intervjuer eller svar på enkäter. 
Följaktligen kan saknas viss information som inte var tillgänglig vid analysens skrivande. 
 
Mats Lindqvist har sammanställt dokumentet. Peo Svensk, Johnny Svedlund, Peter Smeds, Clas 
Roberg, Hamid Zarghampour, Jeffery Archer och Joakim Kangevall har tillfrågats om att titta 
igenom och ge synpunkter om de så önskar och bedömer att det behövs. Johnny Svedlund, Peter 
Smeds, Jeffery Archer och Joachim Kangevall har givit respons. 

1.4 Sammanfattning  

 Sammanfattning av bedömd måluppfyllnad 2017-2020 (kapitel 3 nedan) 
 
Observera att områdena nedan beskrivs med de namn de hade 2017, flera områden har sedan dess 
slagits samman och/eller bytt namn. I de fall det skett beskrivs det i kapitel 3. 
 
Självkörande fordon: Målet är delvis uppfyllt. 
Uppkopplade och samverkande system: Målet är delvis uppfyllt. 
ITS i planeringsprocessen: Målet är delvis uppfyllt. 
Mobilitet som tjänst: Målet är delvis uppfyllt. 
Kollektivtrafik: Målet är delvis uppfyllt.   
Trafikledning: Målet är enbart delvis uppfyllt.    
Intelligenta godstransporter: Målet är delvis uppfyllt. 
Trafikantinformation: Målet är till stor del uppfyllt. 
Citylogistik: Målet är delvis uppfyllt. 
Oskyddade trafikanter: Målet är inte uppfyllt. 
Myndighetsarena för regelutveckling: Målet är inte uppfyllt. 
Kunskap och kompetensförsörjning: Målet är delvis uppfyllt. 
Behovsdrivna försöksområden: Målet är inte uppfyllt.   

 Sammanfattning av kommentar om resurser (kapitel 4 nedan) 
 
I flera av de fall där måluppfyllnaden 2020 jämfört med 2017 i områdena inte är tillfyllest kan det till 
viss del hänföras till bristen på resurser. Dvs. politiken via Trafikverket har inte kunnat 
tillhandahålla resurser och områdesansvariga har därmed inte kunnat bedriva  arbetet inom området 
på det sätt som de egentligen önskat. 
 
Detta kan i sin tur också ha resulterat i att företag/organisationer/individer bedömt att det inte är 
möjligt att bedriva ett bra arbete och därför väljer att lämna områdesansvaret. Sedan 2017 har 
samtliga områden utom ett bytt områdesansvarig vilket inneburit att arbetet tidvis tappat fart.      
 
 

2 Visionen som presenteras i den Nationella strategin och 
handlingsplanen    

 
I Komplettering av Nationell strategi och handlingsplan för användning av Intelligenta 
transportsystem i Sverige, 2017, beskrivs Sveriges nationella vision i kapitel 4.2 som “Leading the 
way by innovative transport solutions”. 
 
 
 
 

https://trafikverket.ineko.se/se/komplettering-till-nationell-strategi-och-handlingsplan-f%C3%B6r-anv%C3%A4ndning-av-intelligenta-transportsystem-i-sverige
https://trafikverket.ineko.se/se/komplettering-till-nationell-strategi-och-handlingsplan-f%C3%B6r-anv%C3%A4ndning-av-intelligenta-transportsystem-i-sverige
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Under visionen förtydligas enligt: 

”Med visionen understrykes att Sverige ska ha en ledande roll i utvecklingen av ett hållbart 
transportsystem, genom vår innovationsförmåga inom utveckling och användning av 
digitaliseringens möjligheter. Visionen omfattar inte bara teknik och system, utan även i lika stor 
utsträckning regelgivning, planeringssystem, affärsmodeller, finansieringsformer och andra 
faktorer som är av central betydelse när morgondagens transportsystem utformas. 

För att Sverige ska ta en ledande roll inom ITS behöver det alltså skapas förutsättningar på flera 
samhälleliga nivåer. Följande krävs för att Sverige ska bli ledande inom ITS: 

 Politiken skapar förutsättningar genom att sätta mål och ge resurser för utveckling av 

transportsystemet. 

 Svenska myndigheter bidrar och ger förutsättningar genom att planera och investera i 

utvecklingen av transportsystemet i en tydlig och transparent process. Myndigheterna 

bidrar även genom att utveckla och implementera anpassade regelverk. 

 Svensk akademi erbjuder utbildning på internationellt hög nivå, och att svenskt näringsliv 

satsar på produktutveckling och forskning med målet att vara ledande leverantörer av 

system och tjänster. 

 Myndigheter, näringsliv och akademi har väl utvecklade samarbetsformer för att effektivt 

nå gemensamma mål. Utvecklingen sker med alla trafikslag i hela transportkedjan och 

bidrar till ett hållbart, säkert, robust och tillförlitligt transportsystem.  

Strategin har ingen absolut tidsgräns och har alltså en längre tidshorisont än handlingsplanerna 
och revideras när behovet uppstår. Handlingsplanerna är utformade med målår 2020 för 
handlingsplanernas aktiviteter och med utblick mot 2025 för fortsatta aktiviteter.” 

 
 

3 Områden, bedömd måluppfyllnad 
 
I Komplettering av Nationell strategi och handlingsplan för användning av Intelligenta 
transportsystem i Sverige, 2017, beskrivs i kapitel 5.2 och 5.3 ett antal prioriterade strategiska och 
förutsättningsskapande områden. För utveckling av dessa områden beskrivs även fastställda 
inriktningar för att visionen ska kunna uppnås (se kapital 5.1).  
 
I detta kapitel nedan finns för respektive område tre underrubriker: 

 Beskrivet nuläge 2017  (som beskrivet i Komplettering av Nationell strategi och 

handlingsplan för användning av Intelligenta transportsystem i Sverige, 2017) 

 Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 (som beskrivet i Komplettering av Nationell 

strategi och handlingsplan för användning av Intelligenta transportsystem i Sverige, 2017) 

 Bedömd måluppfyllnad 2020 

 

3.1 Självkörande fordon (slogs 2019 ihop med området Uppkopplade och samverkande 

system och kallas Uppkopplade/automatiserade fordon, nedanstående rör dock enbart 

området Automatiserade fordon)    
 
Beskrivet nuläge 2017: 
Den tekniska utvecklingen mot självkörande fordon går snabbt. I stort sett alla nya bilar har 
funktionalitet som innehåller delvis självkörande egenskaper och de mest avancerade fordonen 

https://trafikverket.ineko.se/se/komplettering-till-nationell-strategi-och-handlingsplan-f%C3%B6r-anv%C3%A4ndning-av-intelligenta-transportsystem-i-sverige
https://trafikverket.ineko.se/se/komplettering-till-nationell-strategi-och-handlingsplan-f%C3%B6r-anv%C3%A4ndning-av-intelligenta-transportsystem-i-sverige
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erbjuder självkörning som kräver övervakning. I demonstrationer har helt självkörande fordon 
visats. I Sverige och flera andra länder pågår utveckling av regelverk i syfte att tillåta självkörande 
fordon i allmän trafik.  
 
Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
År 2020 har Sverige en internationell särställning inom området. Vi har nödvändig lagstiftning och 
regelverk på plats och är ledande i Europa i arbetet med standardisering. Sverige genomför världens 
mest avancerade försök med självkörande bilar i verklig trafik och uppfattas internationellt som den 
bästa platsen för avancerade tester på etablerade demoarenor. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är delvis uppfyllt. Sverige driver via fordonstillverkare, infrastrukturägare och andra aktörer 
flera projekt/aktiviteter inom området. Sverige har genom Transportstyrelsens regelverk kring 
försök med automatiserade fordon och den utredning som gjordes, ”Självkörande fordon på väg”, 
skapat möjligheter för positiv utveckling inom området. Projekt som är under planering/projektering 
och som kan vara bland de mest avancerade i världen kan komma att sätta Sverige ”på kartan”. Tex 
Tranzport-projektet med lastbilen VERA i Göteborg och självkörande bussar i Linköping. 
 
För automation och självkörande fordon läggs mycket forskning på hur funktionssäkerhet ska 
kravställas och uppnås i systemlösning och funktion. Denna forskning berör även metodutveckling 
för analys av trafiksäkerhetseffekt. Områdets utveckling beror även mycket på hur lagkravsområdet 
utvecklas under de närmaste åren. Här är det viktigt att forskning och pilotprojekt hjälper till att 
konkretisera ansvarstagande, trafiksäkerhetseffekt m.m. för en säker implementation av 
självkörande fordon. En del i detta är avgränsning av oövervakad funktion genom ”Operational 
Design Domain”, ODD. Detta gör det möjligt att minimera risker vid introduktion av självkörande 
funktionalitet. Tätt samarbete mellan industri, akademi och myndigheter är också fortsatt viktigt för 
att skapa en robust grund för implementering av mer automatiserade fordon och helt självkörande 
fordon. 
 
Observera att området saknat ansvarig sedan sommaren 2019.  
 
I KPMGs 2020 Autonomous Vehicles Readiness Index hamnar Sverige på plats 6 (2019 plats 5, 2018 
plats 4). 

 
 
I rapporten analyseras områdena ”Policy and legislation”, ”Technlogy and Innovation”, 
”Infrastructure” och ”Consumer acceptance”. I rapporten är det ”Policy and legislation” som drar ner 
Sveriges resultat. 

https://assets.kpmg/content/dam/kpmg/xx/pdf/2020/07/2020-autonomous-vehicles-readiness-index.pdf
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3.2 Uppkopplade och samverkande system (slogs 2019 ihop med området 

Självkörande fordon och kallas Uppkopplade/automatiserade fordon, nedanstående rör 
dock enbart området Uppkopplade fordon)     

 
Beskrivet nuläge 2017: 
Uppkopplade och samverkande system innefattar system för kommunikation mellan fordon samt 
mellan fordon och väginfrastruktur. Internationell fordonsindustri och vägmyndigheter har under 
lång tid arbetat med gemensamma koncept och standarder för uppkopplade och samverkande 
system (C-ITS6). EU-kommissionen har för avsikt att med hjälp av överenskommelser och 
lagstiftning harmonisera det europeiska införandet och flera internationella projekt arbetar med att 
utveckla lösningar. I dag söker sig svensk fordonsindustri ofta utomlands för att finna nödvändiga 
förutsättningar att utveckla ledande ITS-lösningar, eftersom förutsättningar saknas i svensk 
väginfrastruktur. 
   
Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
År 2020 ska Sverige ha de bästa förutsättningarna för utveckling, demonstration, validering och 
produktion av lösningar för C-ITS. Den svenska framgången består av en kombination av ny teknik i 
fordon och väginfrastruktur som är anpassad och utbyggd. Svensk och utländsk fordonsindustri kan 
år 2020 utveckla, testa och lansera ledande ITS-lösningar i svensk väginfrastruktur, utan att behöva 
söka sig utomlands. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är delvis uppfyllt. Svårt att veta om Sverige har de bästa förutsättningarna för utveckling, 
demonstration, validering och produktion av lösningar för C-ITS. Även om vi har bra förutsättningar 
finns det gissningsvis länder som har ännu bättre förutsättningar. Se bedömningen ovan under 
Självkörande fordon som KPMG gjort, med stor sannolikhet finns det likheter rörande 
förutsättningarna också för uppkopplade fordon. 
 
Rörande kommunikation mellan fordon och infrastruktur läggs mycket arbete på att skapa 
datautbytesinterface och standarder. Sannolikt kommer flera olika teknologier utvärderas och 
implementeras, samtliga med specifika för- och nackdelar. NordicWay är ett viktigt 
samarbetsprojekt. Det är viktigt att skapa förutsättning för en implementering av de första 
uppkopplade funktionerna. Ett viktigt och fokuserat område är geo-fencing  som kraftfullt drivs av 
Trafikverket och Infrastrukturdepartementet. Det är alltmer tydligt att uppkopplade och 
samverkande system som en del av digitaliseringen  av transportsystemet, inte minst inom 
trafikledning, trafikinformation, ökad trafiksäkerhet mm, är en möjliggörare för framtidens 
mobilitet. 
 
Observera att området saknat ansvarig sedan sommaren 2019.  

3.3 ITS i planeringsprocessen  
 
Beskrivet nuläge 2017: 
Trots en bred acceptans av fyrstegsprincipen har satsningar på digitala åtgärder haft svårt att få 
genomslag i planeringsprocessen av vägtransportsystemet. Inom järnvägssystemet är dessa åtgärder 
en viktig del och vanligt förekommande vid införande av nya system, till exempel signalsystemet 
ERTMS och nationellt tågledningssystem (NTL). Orsaken är att dessa åtgärder ofta verkar på 
systemnivå, medan planeringssystemet för väg i allt väsentligt är projektbaserat och utvecklat för 
geografiskt avgränsade projekt med långa ledtider.  
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Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
År 2020 är Sverige ett internationellt föredöme där ITS är en naturlig del av ordinarie arbetssätt i 
planeringsprocessens olika steg. Kunskapen om fördelarna med ITS är god, eftersom det tagits fram 
samhällsekonomiska analysmetoder som visar effekterna av användandet. Effektsambanden 
används som underlag för beslut om nya åtgärder i infrastrukturen. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är delvis uppfyllt. Svårbedömt dock om Sverige bedöms som ett internationellt föredöme där 
ITS är en naturlig del av ordinarie arbetssätt i planeringsprocessens olika steg. På totalen kan nog 
inte sägas att kunskapen i Sverige om fördelarna med ITS är god. 
 
Trafikverkets program för digitaliseringen av transportsystemet har tagit fram en färdplan för 
Trafikverket mot ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem. Det finns ett behov av 
verktyg och stöd för att kunna ta vara på digitaliseringens möjligheter i planeringsprocessen på kort-, 
medel- och lång sikt och färdplanen är en viktig pusselbit för att ta sig dit. Färdplanen syftar till att 
samla in och sammanställa befintlig kunskap samt bidra med kompletterande slutsatser. Vidare ska 
den peka på behov av prioriterade och konkretiserade åtgärder för planering och nyttiggörande. 
 
Färdplanen berör ämnen så som förändrat användande av transportsystemet, transportsystemets 
utveckling, infrastrukturens funktion, planering och nyttiggörande samt standarder och regelverk. 
Den kommer vara så åtgärdsinriktad som möjligt genom presentera åtgärdsområden och åtgärder 
som Trafikverket kan agera på. 
 
En första version av färdplanen blev klar i slutet av maj 2019. Trafikverkets nationella 
planeringsavdelning sprider information om den till berörda på Trafikverket samt tar vid behov fram 
nya arbetssätt för att åtgärderna i färdplanen ska kunna användas i planeringsprocessen. Tanken är 
att färdplanen ska vara ett levande dokument som uppdateras löpande. 
 
Dock bör det funderas på hur det som presenteras i färdplanen ska omsättas i praktiken, d.v.s. hur 
säkrar vi att de nyttor som förväntas uppnås verkligen uppnås. Eftersom samhällsekonomiska 
analysmetoder och effektsamband inte är tillräckliga blir det inte en bra integrering av ITS och 
digitalisering i den ordinarie planeringsprocessen. Sedan ett antal år saknas inom området också en 
tydlig koppling mellan strategi och realiserande i operativ verksamhet inom Trafikverket. Eftersom 
denna tydliga koppling saknas är det svårt för regioner (både enskilt inom Trafikverket och i 
samverkan med andra aktörer) att enkelt implementera ITS-lösningar. En mer operativ funktion 
skulle t.ex. kunna tillhandahålla nyckelfärdiga lösningar som är testade och färdiga för 
implementation (med viss unik verksamhetsanpassning). 
  

3.4 Mobilitet som tjänst  
 
Beskrivet nuläge 2017: 
Mobilitet som tjänst (Mobility as a Service, Maas) är ett relativt nytt begrepp. Mobilitet som tjänst är 
ett slags prenumerationstjänst som genom en kombination av olika färdmedel förflyttar en person 
från en punkt till en annan. I bland annat Sverige och Finland har konceptet testats framgångsrikt 
och arbetet pågår med att utveckla affärsmodeller.  
 
Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
Tekniska, affärsmässiga, infrastrukturella och juridiska hinder ska fram till 2020 vara lösta för att en 
fullskalig etablering av mobilitet som tjänst ska finnas i svenska städer samma år. 
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Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är delvis uppfyllt. Det kan inte sägas att alla tekniska, affärsmässiga, infrastrukturella och 
juridiska hinder är lösta eller att en fullskalig etablering av mobilitet som tjänst finns i svenska 
städer. Kan detta bero på att det ännu inte finns en efterfrågan och/eller att det är svårt att påverka 
människors beteende? 
 
Den första versionen av färdplanen lanserades våren 2017. Färdplanen för Kombinerad mobilitet 
som tjänst är densamma som det som används i Sveriges handlingsplan för ITS 
(www.kompis.me/fardplan). Sedan dess har utvecklingen av KM/MaaS-tjänster i Sverige drivits 
framåt via en flertalet initiativ, varav många har bäring på färdplanens resultatmål för etapp 1. 
Tillgängliggörandet av kollektivtrafikutbudet för tredjepartförsäljning har förberetts, bland annat 
genom att flera kollektivtrafikmyndigheter har påbörjat anpassningen av sina biljettsystem till BOB-
standarden, samt att ett test genomförts/pågår för försäljning av biljetter genom tredje part i 
Göteborg genom Västtrafik och Parkeringsbolaget. Samtrafiken har även tillsammans med 
kollektivtrafikmyndigheterna undersökt hur biljettsortimenten kan uppdateras för att bättre stödja 
KM/MaaS-tjänster. I Stockholm och Göteborg har faktiska lösningar implementerats. Möjligheterna 
till att stötta framväxten av KM/MaaS-tjänster via policyförändringar har analyserats (Färdplanen, 
mål 19.3) via en kartläggning av vilka institutionella förutsättningar som påverkar utvecklingen i 
nuläget. Slutrapport på svenska och engelska finns på Kompis hemsida. 

3.5 Kollektivtrafik  
 
Beskrivet nuläge 2017: 
Åtgärder för framkomlighet, trafikinformation och reseplanering är exempel på tjänster med bred 
användning. Genom tillgång till realtidsdata och genom utvecklingen av delningsekonomi och 
mobilitet som tjänst möjliggörs nya smarta lösningar. Både nationellt och internationellt pågår 
pilotprojekt med nya upplägg för kollektivtrafiken, som ger bättre tillgänglighet för trafikanterna till 
en lägre kostnad.  
 
Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
År 2020 finns en nationell öppen och dynamisk databas med realtidsinformation om kollektivtrafik. 
Databasen används för användarvänliga tjänster med smidig reseplanering och betalning, för 
individanpassade resor. År 2025 finns en nationell plan som beskriver övergången till autonoma 
fordon. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är delvis uppfyllt. Samtrafiken utvecklar branschgemensam teknisk lösning för insamling, 
aggregering och tillgängliggörande av kollektivtrafikdata. Samtrafiken levererar branschens 
kollektivtrafikdata till den Nationella Åtkomstpunkten. Insamling av statisk och dynamisk data från 
flera aktörer är klar, arbetet med detta fortgår under 2020. Vidareutveckling av framtagen  
branschgemensam  biljett- och betalstandard (BoB) pågår. Parallellt med detta har arbetats med och 
under 2020 levererats regeringsuppdrag rörande nationellt boknings- och biljettsystem.    

3.6 Trafikledning (slogs 2019 ihop med området Trafikinformation och kallas 

Trafikinformation/Trafikledning, nedanstående rör dock enbart området Trafikledning)  

 
Beskrivet nuläge 2017: 
I olika projekt sker en utveckling där trafikledning för olika trafikslag kombineras och harmoniseras. 
Mål för 2020et är att kunna styra transportsystem som omfattar flera trafikslag, efter gemensamma 
strategier.   
 
 
 

http://www.kompis.me/fardplan
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Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
År 2020 är Sverige ledande med ett övergripande nationellt trafikledningssystem som styr flera 
andra system för samordnad övervakning och styrning av vägtrafiken. Trafikledningen är proaktiv i 
sina åtgärder och förutspår trafikbelastningen och restider för optimal styrning av trafiken. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är enbart delvis uppfyllt. Även om arbete pågår inom området har Sverige inte ett 
övergripande nationellt trafikledningssystem som styr flera andra system för samordnad 
övervakning och styrning av vägtrafiken.  
 
Inom trafikledningsområdet utvecklas modeller för analys kopplat till bl.a. trafikflöden, 
framkomlighet och miljö. Det utvecklas också modeller för att uppskatta/prediktera trafikflöden. 
Trafikverket utvecklar sina tekniska plattformar vilket i sin tur skapar förutsättningar för vidare 
utvecklingsmöjligheter inom områdena. Tillgång till relevant och säkerställd data är dock avgörande 
förutsättningar för utvecklingen inom området trafikledning. Genom nationella och internationella 
samverkansaktiviteter (bl.a. Socrates 2.0), t.ex. kring uppkopplade fordon, utvecklas förutsättningar 
för nya funktioner och tjänster. 
 
Detta område är kopplat till ”uppkopplade och samverkande system” som också är en viktig del i 
utveckling av trafikledningssystem. 

3.7 Intelligenta godstransporter (slogs 2019 ihop med området Citylogistik 
och kallas Intelligenta godstransporter och citylogistik, nedanstående 
rör dock enbart området Intelligenta godstransporter)    

 
Beskrivet nuläge 2017: 
Digitaliseringen gör det möjligt att transportera gods mer effektivt. Inom programmet för 
järnvägsinnovation strävar man efter att öka digitaliseringen, för att möjliggöra mer automation 
inom godstransporter. För infrastrukturhållaren ger uppkopplade godstransporter möjligheten att 
övervaka och styra fordon på ett helt annat sätt än i dag. Det skulle göra det möjligt att köra 
högkapacitetstransporter (High Capacity Transport, HCT) och att utnyttja infrastrukturen på ett 
smartare sätt (till exempel genom att tillåta godstransporter i kollektivkörfält under utpekade tider). 
Flera projekt utvecklar och testar lösningar för intelligenta godstransporter, bland annat kopplat till 
arbetet med gröna transportkorridorer.  
 
Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
Sverige har ambitionen att som första europeiska land ha en gemensam modell för hur information 
ska delas mellan olika aktörer. Digitaliserade godstransporter för alla transportsätt, automatiserade 
godsbärare och högkapacitetstransporter är naturliga inslag i planeringen och utförandet av det 
effektiva transportsystemet. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är delvis uppfyllt. Sedan sammanslagningen 2019 av de två områdena Intelligenta 
godstransporter och Citylogistik har Closer i Göteborg övertagit helhetsansvaret för området. Detta 
har inneburit att Closer har en möjlighet att marknadsövergripande se synergier och synkronisera 
aktiviteter inom gods- och logistikområdet. Ett flertal projekt har drivits och bedrivs, inom ramen för 
Closer och på andra håll i Sverige, som bidrar eller kan komma att bidra till måluppfyllnaden. Det 
finns ännu ingen gemensam modell för hur information ska delas mellan olika aktörer. Via 
DTLF1/Federated2 kommer arbete att ske med implementeringen av papperslösa 

                                                             
1 DTLF: Digital Transport and Logistics Forum 
2 Federated: EU project for digital co-operation 

https://ec.europa.eu/transport/themes/logistics-and-multimodal-transport/digitalisation-transport-and-logistics-and-digital-transport-and_fr
http://www.federatedplatforms.eu/index.php


   

MÅLUPPFYLLNAD SVERIGES 
HANDLINGSPLAN FÖR ITS 

9 (14) 

 

Skapat av Datum Version 

Mats Lindqvist, PLkvg 200918 1.0 

 

transportdokument, digitaliserad trafik- och infrastrukturhantering och smarta mobilitetslösningar 
vilket i förlängningen skulle kunna resultera i en gemensam modell för EU inklusive Sverige.    

3.8 Trafikantinformation (slogs 2019 ihop med området Trafikledning och kallas 

Trafikinformation/Trafikledning, nedanstående rör dock enbart området 
Trafikinformation)    

 
Beskrivet nuläge 2017: 
Behovet av och kraven på bra trafikinformation ökar, i synnerhet i samband med störningar i 
trafiken. De senare årens arbete har fokuserat på implementering av ITS-direktivet (2010/40/EU) 
och dess delegerade akter. Det innefattar att etablera en tjänst för den nationella åtkomstpunkten 
(Single Point of Access, SPA) för data i vägtransportsystemet, som varje land inom EU ska 
tillhandahålla. Genom att i en nationell åtkomstpunkt samla information om vilken organisation som 
samlar in vilka data och hur den som är intresserad kan få tillgång till dessa, vill man underlätta för 
dem som utvecklar informationstjänster att ta fram tjänster som kan effektivisera transporter och 
resor.   
 
Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
Målsättningen fram till 2020 är dels att Sverige uppfyller kraven enligt ITS-direktivet, dels att 
åtkomstpunkterna inom EU följer gemensamma standarder och att Sverige är drivande i att utveckla 
nya standarder. Ett mer långsiktig mål är att dataleverantörer och tjänsteutvecklare år 2025 fullt ut 
använder tjänsten, som ska bidra till att skapa kvalitativ trafikinformation. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är till stor del uppfyllt. Sverige har aktivt arbetat med att etablera den nationella 
åtkomstpunkten. Flera aktiviteter relaterade till ITS-direktivet och dess delegerade akter, 
tillgängliggörande av data, tillhandahållande av öppna data och utvecklat nyttjande av information, t 
ex  vid trafikstörningar. Tillgång till relevant och säkerställd data är avgörande förutsättningar för 
utvecklingen inom området trafikinformation. Genom nationella och internationella 
samverkansaktiviteter, t ex kring uppkopplade fordon, utvecklas förutsättningar för nya funktioner 
och tjänster. 
 
Utöver ovanstående finns också andra initiativ inom Trafikverket, t.ex. den pågående 
implementeringen av TDIS-systemet för insamling av trafikdata och nya datahanteringssystem som 
NyBID. Övergång till den internationella DATEX-standarden är också viktigt för att kunna samordna 
tjänster inom EU.    

3.9 Citylogistik (slogs 2019 ihop med området Intelligenta godstransporter och kallas 

Intelligenta godstransporter och citylogistik, nedanstående rör dock enbart området 
Citylogistik)     

 
Beskrivet nuläge 2017: 
Citylogistik är en portfölj av digitala åtgärder som ska bidra till att tillgodose behovet av 
godstransporter och varudistribution i staden, och samtidigt minimera negativa effekter såsom 
trafikstockning, buller och miljöpåverkan. Det är ett område som relativt nyligen fått ökat intresse 
och olika lösningar testas genom pilotprojekt i flera städer (samordnad varudistribution och 
planering av byggtransporter med mera).  
 
Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
År 2020 har Sverige ny teknik som stödjer effektivisering av godstransporter i urbana områden och 
har kunskap om och kontroll på hur godstransporter rör sig i staden. Utvecklingen är ett samarbete 
mellan marknadens aktörer för att införa ett gemensamt paket med åtgärder (som exempelvis ett 
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uppdaterat regelverk) som ger förutsättningar till demonstrationsprojekt i verklig miljö inför 
storskalig upphandling. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är delvis uppfyllt. Sedan sammanslagningen 2019 av de två områdena Intelligenta 
godstransporter och Citylogistik har Closer i Göteborg övertagit helhetsansvaret för området. Detta 
har inneburit att Closer har en möjlighet att marknadsövergripande se synergier och synkronisera 
aktiviteter inom gods- och logistikområdet. Ett flertal projekt har drivits och bedrivs, inom ramen för 
Closer och på andra håll i Sverige, som bidrar eller kan komma att bidra till måluppfyllnaden. Ett 
gemensamt paket med åtgärder skulle tex kunna bli ett resultat av de 10 svenska living labs som ska 
etableras inom via DTLF/Federated.   

3.10 Oskyddade trafikanter (döptes 2019 om till ITS och cyklister, fotgängare och 

mikromobilitet, CFM)  
 
Beskrivet nuläge 2017: 
Under de senaste tio åren har de oskyddade trafikanternas andel av de omkomna i trafiken ökat från 
35 procent till 49 procent. Detta beror till stor del på en kraftig nedgång av antalet omkomna 
skyddade trafikanter, men också på att exempelvis singelolyckor bland cyklister och motorcyklister 
har ökat. Eftersom att vi eftersträvar en fortsatt ökning av cyklister och fotgängare i arbetet för ett 
hållbart transportsystem, är det viktigt att dra nytta av och utveckla digitala lösningar för dessa 
trafikantgrupper. Flera projekt har initierats men arbetet är fortfarande i sin linda.  
 
Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
År 2020 har Sverige gått från att vara ledande inom viss gång- och cykelforskning till att vara 
ledande inom området oskyddade trafikanter och ITS. För att nå detta mål ska perspektivet på 
oskyddade trafikanter vara ett krav i alla ITS-projekt som fått statlig medfinansiering. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är inte uppfyllt. Området bytte 2019 namn från Oskyddade trafikanter till ITS och Cykel, 
Fotgängare och Mikromobilitet (CFM) för att tydliggöra ett breddat omfång. Tidigare var fokus på 
insatser inom trafiksäkerhet. Breddningen handlar om hur ITS/digitalisering kan stödja en ökad 
användning av CFM. Digitalisering ger möjlighet till att göra det enklare och mer attraktivt att 
använda CFM som färdmedel, även i kombination med kollektivtrafik. Ett bra utbud av CFM i 
kombination med kollektivtrafik underlättar för att stödja ”livet utan bil”, och erbjuder många 
fördelar för samhället såsom minskad klimatpåverkan, minskade buller, minskade luftföroreningar, 
och bättre användning av det offentliga utrymmet. 
 
Frågan blir allt viktigare i EU (hälsa, trafiksäkerhet, trängsel, kostnader, miljö) och får därmed mer 
uppmärksamhet och fokus.  Ett flertal initiativ pågår i Sverige, dock som enskilda initiativ i t.ex. 
kommuner. Det finns många inblandade aktörer, kommuner, regioner, fordonsleverantörer, 
myndigheter m.fl. Det finns dock inte någon enskild aktör i Sverige som äger hela frågan. Det finns 
inget övergripande program eller satsning i Sverige med fokus på hur digitalisering ska stödja CFM. 
Med en bred skara aktörer och många små initiativ, har det varit svårt att få en total samlad 
överblick.  
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Nedan beskrivs de förutsättningsskapande områdena. Dessa områden berör och 
skapar förutsättningar för flertalet av områdena beskrivna ovan.   

3.11 Myndighetsarena för regelutveckling  
 
Beskrivet nuläge 2017: 
Det finns i dag höga förväntningar på att transportmyndigheterna tar ansvar för ITSområdet. Men 
ITS berör många delar av transportsektorn och olika regelverk, vilket gör det till ett komplext område 
att arbeta med. För ett lyckat införande av ITS i transportsystemet är det därför nödvändigt att 
samtliga berörda myndigheter involveras i arbetet med att utveckla regelverk.   
 
Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
Det finns en plattform för nationell myndighetssamverkan, för de myndigheter som berörs och som 
kan påverka utvecklingen av regelverket inom ITS-området. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är inte uppfyllt. Det finns ingen plattform för myndighetssamverkan med fokus på dessa 
frågor. Detta är en klar brist eftersom näringslivets aktörer efterfrågar denna plattform som ett 
”bollplank” att nyttja under tiden (före, under och efter) de arbetar med nya lösningar. Att kunna 
föra en regeldiskussion på ett tidigt stadium innebär ett insparande av både tid och pengar. Sedan 
2017 har Transportstyrelsen arbetat med en arena rörande självkörande fordon, denna har dock 
avvecklats efter avslutat projekt. 
 
Inom de Living labs som bedrivs/kommer att drivas (se bla området Citylogistik ovan) hanteras 
också regelutvecklingsfrågor. Också inom området Mobilitet som tjänst bedrivs/har bedrivits arbete 
med policyfrågor. 

3.12 Kunskap och kompetensförsörjning  
 
Beskrivet nuläge 2017: 
För att ge svensk industri fortsatt stark konkurrenskraft är det viktigt att bedriva högre utbildning 
inom ITS, eftersom det är brist på kompetens inom området och efterfrågan ökar i takt med 
digitaliseringen av transportsystemet.   
 
Mål för 2020: 
Sverige har ett kunskapsläge i internationell toppklass om digitalisering inom transportsektorn och 
Sverige har en ledande roll i både nationella och europeiska aktiviteter. Effekterna av ITS är kända, 
och vi har ett gott underlag för att genomföra riktade åtgärder som ger önskat resultat. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
 
Gymnasienivå 
 
I Transportsföretagnes rapport Kompetensförsörjning när transportsektorn digitaliseras 2.0, Mats 
Lewan, november 2019 
(https://www.transportforetagen.se/globalassets/rapporter/kompetensforsorjning/kompetensforsor
jning-nar-transportsektorn-digitaliseras-2.0.pdf?ts=8d79f200b165f80) konstateras bl.a. 
nedanstående. 
 
”Vidare är det nödvändigt att löpande se över kvalitet och innehåll i utbildningarna med hänsyn 
till att behovet av kompetens snabbt förändras. Dessutom behöver utbildningarna breddas för  att 
ge eleverna möjlighet att ta vara på arbetstillfällen inom nya jobb som uppstår genom 

https://www.transportforetagen.se/globalassets/rapporter/kompetensforsorjning/kompetensforsorjning-nar-transportsektorn-digitaliseras-2.0.pdf?ts=8d79f200b165f80
https://www.transportforetagen.se/globalassets/rapporter/kompetensforsorjning/kompetensforsorjning-nar-transportsektorn-digitaliseras-2.0.pdf?ts=8d79f200b165f80
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teknikskiftet, och möjligen behövs det även nya utbildningsutgångar som möter transportsektorns 
efterfrågan på kompetens.” 
 
”Med utgångspunkt från bedömningen att efterfrågan på arbetskraft minst ligger kvar på 
nuvarande nivå är det i första hand viktigt att antalet utbildningsplatser inte minskas. Samtidigt 
är det akut att se över utbildningarnas innehåll med utgångspunkt från teknikutvecklingen.” 
 
”En förnyelse av utbildningsinnehållet är resurskrävande och kräver ett tätare samarbete och 
utbyte mellan utbildningssystemet och transportsektorn. Detta kräver i sin tur en tydlig ordning 
när det gäller ansvar för samverkan samt regionala resurser som operativt kan arbeta med 
samverkan. Eftersom ledtiden från beslut till faktisk förändring av utbildningsinnehållet är upp till 
sex år behöver myndigheter som styr över utbildningsinnehållet också vara snabbare och mer 
flexibla när det gäller att ändra i utbildningssystemet. I annat fall riskerar utbildningssystemet att 
successivt tappa mark.” 
   
Högre utbildningsnivå 
 
Sverige inom ITS-området behöver kunskapsuppbyggnad, forskning, kompetensförsörjning, 
forskarutbildning, grundutbildning och kunskapsöverföring. Forskning, forskarutbildning och 
grundutbildning hänger starkt ihop. 
 
Nationell forskarskola inom ITS har drivits sedan 2006: 
− 7 deltagande lärosäten i samarbete med ITS Sweden 
− 15 examinerade doktorer 
− Finansierad av Trafikverket (Banverket, Vägverket) och Vinnova 

 
Inom området är föreslaget att arbetet sker enligt förslaget i inventeringen 2017.  
− Skapa kontakter med respektive strategiska område och inventera behovet av utbildning. 
− Inventera utbildning och forskning relaterad till ITS inom våra svenska lärosäten. 
− Tydliggör vem som ansvarar för forskning inom ITS-området. 

 
ITS Sweden tillhandahåller ett antal utbildningar: https://its-sweden.se/lankar/lankar-till-olika-
utbildningar/ 
 
Inom området har enkäter förberetts för att: 

1. Behovsinventera 
2. Ta reda på var det finns utbildningar inom området 

 
Sammanfattad bedömning: 
 
Målet är delvis uppfyllt. 
 
På gymnasienivå finns klargjort att en omställning behöver göras för att klara de framtida behoven 
på arbetsmarknaden. I och med långa ledtider behöver omställningen påbörjas mycket snart för att 
säkra att Sverige inte får kompetensbrist. 
 
Inom högra utbildning finns på ett flertal lärosäten utbildningar med direkt eller indirekt inriktning 
mot de områden som ITS handlingsplan omfattar. De inventeringar som nämns ovan är dock inte 
gjorda vilket innebär att det inte finns en fullständig bild av vare sig behov eller vilka utbildningar 
som finns. Det är alltså oklart om de utbildningar som finns idag klarar av att hantera både det 
nuvarande behovet och behovet på längre sikt. Dock får antagas att lärosätena har bra kunskap om 
att de utbildningar de tillhandahåller just nu är anpassade i förhållande till dagens bedömda 
efterfrågan på kompetens inom transportsektorn. 
 

https://its-sweden.se/lankar/lankar-till-olika-utbildningar/
https://its-sweden.se/lankar/lankar-till-olika-utbildningar/
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En långsiktighet i vilken utbildning som ska tillhandahållas i Sverige baserat på en långsiktig strategi 
rörande transportsystemet och digitaliseringen är helt nödvändig. Denna långsiktighet bör också 
knyta samman gymnasieskolan med högra utbildning så att det för de studenter som så önskar finns 
tydliga utbildningsvägar om man vill arbeta inom transportområdet.    

3.13 Behovsdrivna försöksområden  
 
Beskrivet nuläge 2017: 
Det finns ett behov att samverka mellan de nationella testverksamheterna i Lindholmen Science Park 
i Göteborg, ITS Dalarna i Borlänge, Kista Science City i Kista och NetPort Science Park i Karlshamn. 
En övergripande organisation som koordinerar arbetet som pågår i de olika verksamheterna skulle 
bidra med kompetens om var kunskap finns, samt hantera frågor om finansiering och 
informationsspridning.   
 
Mål för 2020 enligt målbeskrivning 2017 : 
Sverige har de bästa förutsättningarna för att utveckla, demonstrera och validera ny teknik. 
Storskalig nationell implementering i verklig miljö föregås av småskaliga lokala piloter i simulerad 
miljö nära våra storstäder. Samarbete är och har varit nyckeln till framgång. 
 
Bedömd måluppfyllnad 2020: 
Målet är inte uppfyllt. I Sverige finns på vissa håll de förutsättningar för småskaliga piloter som 
beskrivs ovan. Piloter genomförs också i verklig miljö, primärt i Stockholm och Göteborg. Dock finns 
ingen storskalig nationell implementering i verklig miljö. Sverige kan därmed inte heller sägas ha de 
bästa förutsättningarna för att utveckla, demonstrera och validera ny teknik.  
 
Det samarbete som enligt målbeskrivningen ska vara ”nyckeln till framgång” finns inte.  
En orsak till det bristande samarbetet kan vara att det i målbeskrivningen för 2020 inte togs höjd för 
utveckling av nya affärsmodeller som starkt hänger ihop med etablering av försök/piloter. Generella 
problemen som försvårar etablerande av storskaliga piloter skulle kunna regelverk, affärsmodeller 
och etablering av lämpliga samarbetsformer mellan myndigheter, näringsliv och akademi. 
 
 

4 Generell kommentar rörande orsak till bristande måluppfyllnad, 
resurstillgång 

 
I Komplettering av Nationell strategi och handlingsplan för användning av Intelligenta 
transportsystem i Sverige, 2017, beskrivs Sveriges nationella vision i kapitel 4.2 som “Leading the 
way by innovative transport solutions” (se kapitel 2 ovan). 
 
Som ett förtydligande av och förutsättning för uppfyllandet av detta beskrivs bl.a. att ”Politiken 
skapar förutsättningar genom att sätta mål och ge resurser för utveckling av transportsystemet”. 
 
Trafikverket har inte haft finansiella och/eller personella resurser att stödja områdesansvarigas 
konkreta arbete. Trafikverket har i stället arbetat med ambitionen att ge de medverkande 
områdesansvariga ett mervärde via kontaktnät och informationstillgång vilket i sin tur kan 
möjliggöra affärer/vinst/värde på längre sikt. 
 
I praktiken har dock detta inneburit att områdesansvarigas arbete i mångt och mycket baserats på 
hur arbetet prioriterats i den egna organisationen, dvs. hur mycket tid och finansiering de där fått till 
förfogande.  
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I flera av de fall där måluppfyllnaden 2020 jämfört med 2017 i ovanstående (kapitel 3) områden inte 
är tillfyllest kan det till viss del hänföras till bristen på resurser. Dvs. politiken via Trafikverket har 
inte kunnat tillhandahålla resurser och områdesansvariga har därmed inte kunnat bedriva  arbetet 
inom området på det sätt som de egentligen önskat. 
 
Detta kan i sin tur också resultera i att företag/organisationer/individer bedömer att det inte är 
möjligt att bedriva ett bra arbete och därför väljer att lämna områdesansvaret. Sedan 2017 har 
samtliga områden utom ett bytt områdesansvarig vilket inneburit att arbetet tidvis tappat fart. 
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