
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Yta för bild  

 

 

 

 

  

Färdplan  

– digitaliserat vägtransportsystem 

   version år 2022 



2 (106) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Trafikverket 

Postadress: Solna strandväg 98, 171 54 Solna  

E-post: trafikverket@trafikverket.se 

Telefon: 0771-921 921 

 

Dokumenttitel: Färdplan - digitaliserat vägtransportsystem, version år 2022 

Författare: Louise Olsson, Johannes Berg, Johnny Svedlund, Jonna Bäckström, Magnus 

Palm, Per Olof Svensk, Viktor Lennholm och med bidrag från ytterligare medarbetare på 

Trafikverket. 

Dokumentdatum: 2022-04-25 

Version: 1.0 

Kontaktperson: Olof Johansson 

 

Publikationsnummer: 2022:030 

ISBN: 978-91-8045-015-7  

  
  
  

R
a

p
p

o
rt

 g
e

n
e
re

ll 
  

  
  



3 (106) 

Innehållsförteckning 

1 Inledning ........................................................... 9 

1.1. Syfte............................................................................... 10 

1.2. Målgrupp ........................................................................ 10 

1.3. Avgränsningar ............................................................... 11 

1.4. Uppdateringar jämfört med ”Färdplan – för ett 
uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem” (2019) ..... 11 

2 Utgångspunkter .............................................. 13 

2.1. Trafikverkets uppdrag .................................................... 13 

2.2. Transportpolitiska målen ............................................... 13 

2.3. Målbild 2030 – Tillgänglighet i ett hållbart samhälle ..... 14 

2.4. Från mål till genomförande ........................................... 14 
2.5. Nationella initiativ .......................................................... 17 

2.6. Internationellt arbete ...................................................... 18 

3 Digitaliseringen och transportsystemets 
utveckling ............................................................ 22 

3.1. Delningsekonomi och tjänstefiering .............................. 23 

3.2. Uppkopplade och automatiserade fordon ..................... 25 

3.3. Ökad tillgång till data  .................................................... 27 

3.4. Användaren i systemet .................................................. 28 

4 Fokusområden ................................................ 30 

4.1. Fysisk väginfrastruktur .................................................. 30 

4.2. It- och kommunikationsinfrastruktur .............................. 32 

4.3. Data- och informationshantering ................................... 34 

4.4. Aktörssamverkan och affärsmodeller ............................ 37 

4.5. Samhällsnytta och effekter ............................................ 38 

4.6. Lagar, regelverk och standarder ................................... 39 

5 Åtgärdsförslag................................................. 42 

5.1. Vägtrafikledning ............................................................. 44 

5.1.1. Tillhandahållande av data om väginfrastruktur och trafik .................. 45 

5.1.2. Samverkan för tillförlitliga trafikinformationstjänster .......................... 46 

5.1.3. Effektiva trafikledningsåtgärder genom förbättrat beslutsstöd .......... 47 

5.1.4. Prioritering av särskilda fordonsgrupper i trafiksignaler .................... 48 

5.1.5. Stöd för flottor av automatiserade fordon ......................................... 49 

5.2. Multimodala resor och transporter ................................ 50 

5.2.1. Multimodal reseinformation .............................................................. 51 



4 (106) 

5.2.2. Samordning mellan noder i godstransportsystemet .......................... 53 

5.2.3. Datadelning för högre fyllnadsgrader i godstransporter .................... 55 

5.2.4. Kombinerad mobilitet som tjänst ...................................................... 57 

5.3. Anläggningens tillstånd ................................................. 58 

5.3.1. Effektivt underhåll vintertid med stöd av fordonsdata ....................... 59 

5.3.2. Uppkopplade mätningar av vägnätets tillstånd ................................. 60 

5.3.3. Drönarinspektioner och automatiserad datahantering ...................... 61 

5.4. Datadrivet planeringsunderlag ...................................... 62 

5.4.1. Datadrivet planeringsstöd för åtgärdsvalsstudier .............................. 63 

5.4.2. Utveckling av effektsamband för ny teknik och digitalisering ............ 64 

5.4.3. Datadrivna restidsanalyser ............................................................... 65 

5.4.4. Analysstöd för att stödja trafiksäkerhetsarbetet ................................ 66 

5.4.5. Nya datamängder för klimatanpassning ........................................... 68 

5.4.6. Datavisualisering för luftkvalitetsåtgärder ......................................... 69 

5.4.7. Mobildata om cykeltrafikflöden ......................................................... 70 

5.5. Uppkoppling, geostaket och avancerade 

förarstödsystem ........................................................................ 71 

5.5.1. Ökad användning av avancerade förarstödsystem ........................... 73 

5.5.2. Digitalt stöd för hastighetsanpassning i utsatta trafikmiljöer ............. 75 

5.5.3. Uppkopplade och samverkande trafiksignaler .................................. 77 

5.5.4. Varning för ankommande tåg vid oskyddade plankorsningar ........... 78 

5.5.5. Dynamiska restriktioner och villkor för flexibelt vägtransportsystem . 79 

5.5.6. Geostaket för att minska tomgångskörning ...................................... 81 

5.5.7. Digital dispenshantering för breda, tunga och långa fordon .............. 82 

5.6. Digitaliserat underhåll och byggande av väginfrastruktur
 ………………………………………………………………84 

5.6.1. Uppkopplade vägarbeten ................................................................. 85 

5.6.2. Uppkopplad drift och underhåll av cykelinfrastruktur ........................ 87 

5.6.3. Motorvägsunderhåll med automatiserade arbetsmaskiner ............... 88 

5.6.4. Uppkopplat och automatiserat vägbyggande ................................... 89 

5.7. Digitala trimningsåtgärder ............................................. 91 

5.7.1. Verktygslåda för digitala trimningsåtgärder ...................................... 93 

5.7.2. Automatiserade nattransporter på statligt vägnät ............................. 94 

5.7.3. Digitala åtgärder på gles landsbygd och vid randbebyggelse ........... 95 

5.7.4. Digitala åtgärder för att hantera säsongsberoende trängselproblematik

 ……………………………………………………………………………...97 

6 Nästa steg....................................................... 98 

7 Referenser ...................................................... 99 

8 Bilaga: Resultat från ”Färdplan – för ett 
uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem” 
(2019) ................................................................ 102 

  



5 (106) 

Läsanvisning 

Färdplanen är ett omfattande dokument med en bred målgrupp. Den är indelad i sex 

kapitel, som vart och ett inleds med en kortfattad ingress. För läsare som är insatta i 

området är troligen många fakta redan kända. Läsaren kan då fokusera på kapitel 1 och 

sedan gå direkt vidare till kapitel 4 eller 5 beroende på vilka delar läsaren är intresserad av 

att fördjupa sig inom.  

Kapitel 1 ”Inledning” ger en introduktion till området digitaliserat vägtransportsystem samt 

går igenom färdplanens syfte, målgrupp och avgränsningar. Kapitlet avslutas med en 

beskrivning av arbete som har skett sedan ”Färdplan – för ett uppkopplat och automatiserat 

vägtransportsystem” publicerades år 2019. Huvudsakligen beskrivs de större skillnaderna 

vid uppdateringen. En fördjupad beskrivning av vad som har skett för respektive 

åtgärdskluster som presenterades i den versionen finnes i Bilaga: Resultat från ”Färdplan – 

för ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem” (2019). 

Kapitel 2 ”Utgångspunkter” beskriver färdplanens utgångspunkter relaterat till 

Trafikverkets uppdrag, vilka målbilder som utgör en grund, hur Trafikverket arbetar från 

målen till genomförande av åtgärder samt nationella initiativ och internationellt arbete som 

har relevans för färdplanen. För läsare som redan är insatta i Trafikverkets uppdrag, 

infrastrukturbranschen och/eller känner till vad som pågår nationellt och internationellt är 

det mesta troligen redan känt.  

Kapitel 3 ”Digitaliseringen och transportsystemets utveckling” beskriver några av de 

utvecklingstrender som bidrar till ett digitaliserat vägtransportsystem. Dessa är troligen 

kända för de som arbetar med utveckling och digitalisering av vägtransportsystemet. 

Kapitel 4 ”Fokusområden” presenterar sex områden som är förutsättningsskapande och som 

till stor del påverkar utvecklingen av ett digitaliserat vägtransportsystem. Områdena 

beskrivs med grund i Trafikverkets verksamhet och beskriver nuläge, utvecklingsbehov och 

strategiska frågor. För tre av områdena har ett antal centrala ställningstaganden tagits fram. 

Syftet med dem är att spegla det rådande kunskapsläget samt inriktning för den fortsatta 

utvecklingen för uppkopplade och automatiserade vägtransporter.  

Kapitel 5 ”Åtgärdsförslag” presenterar 34 åtgärdsförslag fördelat på sju åtgärdskluster. 

Dessa involverar hur nya funktioner och tjänster samt digitalisering kan användas på olika 

sätt i vägtransportsystemet. Åtgärdsförslagen pekar på en möjlig riktning framåt och på 

aktiviteter som kan bidra till att digitaliseringens möjligheter snabbare kan komma till nytta 

inom vägtransportsystemet. Detta kapitel utgör färdplanens kärna och ska kunna utgöra 

underlag för dialoger om utvecklingen framåt och hur olika aktörer kan samverka för att 

digitalisering ska kunna bli ett verktyg som genererar nyttor i vägtransportsystemet.  

Kapitel 6 ”Nästa steg” beskriver att ytterligare kunskap och kunskapsutbyte behövs samt att 

samverkan mellan aktörer är nödvändig för att realisera de potentiella nyttorna.  
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Sammanfattning  

Trafikverket lanserade år 2019 en färdplan för ett uppkopplat och automatiserat 

vägtransportsystem1. Det sker en genomgripande digitalisering globalt i transportsystemet 

och färdplanen var ett viktigt steg i det långsiktiga arbetet med att nyttja digitaliseringens 

möjligheter i vägtransportsystemet. Med anledning av att samhället förändras och att 

teknikutvecklingen ständigt går framåt har färdplanen nu uppdaterats, för att spegla nya 

förutsättningar, utvecklingsbehov och åtgärdsförslag. Inom utvecklingen vill Trafikverket ta 

en aktiv roll som kunskapsbyggande myndighet och medverka till att realisera nyttor som 

digitaliseringen av vägtransportsystemet kan medföra. 

Färdplanen utgår från transportpolitikens övergripande mål samt den nationella och 

internationella utvecklingen. Syftet är att, utifrån Trafikverkets uppdrag, beskriva aktiviteter 

som kan bidra till att digitaliseringens möjligheter snabbare kan komma till nytta inom 

vägtransportsystemet. Färdplanen ska visa på områden och åtgärdsförslag där Trafikverket 

antingen driver utvecklingen, deltar i utvecklingen eller ser potential för utveckling i 

riktning mot de transportpolitiska målen och Målbild 2030 - tillgänglighet i ett hållbart 

samhälle. När färdplanens fokusområden och åtgärdsförslag framöver vidareutvecklas och 

genomförs är det viktigt att beakta att aktiviteterna bidrar till måluppfyllelse och till en 

snabbare omställning mot ett hållbart transportsystem. 

Transportsystemets framtida utveckling kommer i hög grad att påverkas av digitaliseringen. 

Uppkoppling, automatisering, elektrifiering, delningsekonomi och plattformslösningar är 

exempel på trender som introduceras stegvis och i olika takt i transportsystemet. 

Färdplanen beskriver de övergripande trenderna kring delningsekonomi och tjänstefiering, 

uppkopplade och automatiserade fordon, ökad tillgång till data samt att hänsyn behöver tas 

till användaren i systemet för alla trenderna. Digital information ökar efterhand som 

samhället kopplas upp. Insamlade data ligger till grund för analyser som kan bidra till ett 

effektivt och tillgängligt transportsystem över tid. Nya mobilitetslösningar med 

uppkopplade och samverkande fordon blir allt vanligare, och ny teknik bidrar till förändrade 

resmönster och varutransporter. Utvecklingen av den nya tekniken, oberoende av trafikslag, 

har potential att förbättra transportsystemets tillgänglighet och kapacitetsutnyttjande samt 

öka trafiksäkerheten och minska klimatutsläppen. Detta sker redan vid viss grad av teknisk 

utveckling.  

Färdplanen identifierar sex fokusområden som behöver utvecklas för att möjliggöra 

genomförande av åtgärdsförslagen samt införande i större skala. Inom fokusområdena finns 

förutsättningar som påverkar utvecklingen och där Trafikverket behöver stärka förmågan. 

Vissa förutsättningar är mer relevanta för vissa åtgärdsförslag än andra och åtgärdsförslagen 

kan bidra till att vidareutveckla och få en tydligare riktning för de utvecklingsbehov och 

strategiska frågor som presenteras i fokusområdena. En effektiv data- och 

informationshantering är en gemensam förutsättning som är nödvändig och behöver 

vidareutvecklas för att kunna ta vara på digitaliseringens möjligheter i 

vägtransportsystemet. 

Under 2021 beslutade Trafikverket om ett antal centrala ställningstaganden som 

presenteras under det fokusområde som respektive ställningstagande gäller: fysisk 

väginfrastruktur, it- och kommunikationsinfrastruktur samt data- och 

                                                             
1 Trafikverket, 2019. Färdplan - för ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem. 
Publikationsnummer: 2019:113. 
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informationshantering. Syftet med dessa ställningstaganden är att spegla kunskapsläget 

samt inriktningen för den fortsatta utvecklingen för uppkopplade och automatiserade 

vägtransporter. 

 

Figur 1: Färdplanens fokusområden. Fysisk väginfrastruktur, it- och kommunikationsinfrastruktur, data- och 
informationshantering, aktörssamverkan och affärsmodeller, samhällsnytta och effekter samt lagar, regelverk 
och standarder. 

Trafikverket har identifierat och föreslagit åtgärder där digitalisering har potential att 

förbättra verksamheten och bidra till nyttor i transportsystemet. I färdplanen presenteras 34 

konkretiserade åtgärdsförslag om hur digitalisering och ny teknik kan tillämpas i 

vägtransportsystemet. Åtgärdsförslagen presenteras under sju övergripande kluster, baserat 

på vilken teknik eller tillämpningsområde som åtgärdsförslaget främst knyter an till. 

1. Vägtrafikledning 

2. Multimodala resor och transporter 

3. Anläggningens tillstånd 

4. Datadrivet planeringsunderlag 

5. Uppkoppling, geostaket och avancerade förarstödsystem 

6. Digitaliserat underhåll och byggande av väginfrastruktur 

7. Digitala trimningsåtgärder 

Det kommer att krävas ytterligare arbete för att konkretisera och realisera åtgärdsförslagen i 

färdplanen, och för att ta vidare de utvecklingsbehov och strategiska frågor som återfinns i 

fokusområdena. Genom att bygga ny kunskap i tidiga skeden bidrar Trafikverket till och 

accelererar möjligheten att realisera nyttan med digitaliserade lösningar. Ett genomförande 

av åtgärdsförslagen kräver i de allra flesta fall samverkan mellan Trafikverket och andra 

aktörer. Samtliga fokusområden kräver helt säkert en stark samverkan mellan aktörer. 

Förhoppningsvis kan färdplanen underlätta för fortsatta dialoger i nästa steg.  

Trafikverket har som ambition att vara en möjliggörare, genom samverkan, forskning och 

innovation och genom att planera för, utveckla och införa nya verktyg. Rent konkret kan 

dialogen och arbetet också tas vidare genom workshoppar, seminarier, 

innovationsupphandlingar och andra verktyg, för att stimulera utvecklingen av innovativa 

lösningar tillsammans mellan aktörer. Detta hjälper oss bygga kunskap och kontinuerligt 

öka förmågan att ta vara på potentialen i digitala lösningar i vägtransportsystemet. 
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Begreppsförklaringar 

Tabell 1: Begreppsförklaringar. 

Begrepp Begreppsförklaring 

5G Nästa generations kommunikationsnät. Etablering påbörjad. 

ADAS Avancerade förarstödsystem (Advanced Driver Assistance Systems). 

C-ITS Samverkande ITS-tjänster (Cooperative Intelligent Transport System). 

Digital tvilling En digital representation av ett fysiskt objekt eller process, som genom 
data och information i realtid bildar en virtuell datamodell av den analoga 
verkligheten. 

Digitala trafikregler Används som begrepp för att förklara dynamisk trafikreglering eller 
dynamisk utmärkning av trafikföreskrifter. Även andra restriktioner som 
gäller för vissa fordonsgrupper inkluderas i trafikreglering.  

Effektsamband Avser samband mellan åtgärder och deras konsekvenser för samhället. 

Fyrstegsprincipen Trafikverket arbetsstrategi för att säkerställa en god resurshållning. Utgår 
från stegen: 1. Tänk om, 2. Optimera, 3. Bygg om och 4. Bygg nytt.  

Geostaket Samlingsbegrepp för digitalt definierade geografiska områden där fordon 
kan begränsas, styras eller informeras i dess framförande, baserat på 
digitala trafikregler eller överenskomna villkor. Benämns även geofencing. 

ISA Stödsystem för hastighetsanpassning (Intelligent Speed Assistance). 

ITS Samlingsnamn för informationsteknik som används för att skapa ett 
förbättrat transportsystem (Intelligent Transport System). 

ITS-direktivet EU-direktiv införlivat i svensk lagstiftning 2013 som syftar till ett införande 
samordnat och enhetligt införande och användning av ITS-tillämpningar i 
transportsystemet. Reviderades under 2021. 

Multimodal Syftar i transportsammanhang till en kombination av olika trafikslag eller 
transportsätt. 

NVDB Nationell vägdatabas som omfattar data om alla Sveriges bilvägar, gator, 
cykelvägar och gångvägar. 

Tjänstefiering En pågående process där företag skiftar mot eller ökar tjänsteerbjudande, 
och där processen med att addera tjänster till det befintliga varuutbudet 
syftar till att skapa värde. 

Transportnod Knut- eller skärningspunkt i transportsystemet. Element i nätverket som 
hamnar, godsterminaler eller resecentrum. 

TRL Beteckning för en teknologis mognadsgrad (Technology Readiness Level). 

V2X Kommunikation från fordon till ”allt” (Vehicle to X). Kan även syfta på 
kommunikation till specifik part genom: 

 V2V – fordon till fordon (Vehicle to Vehicle) 

 V2I – fordon till infrastruktur (Vehicle to Infrastracture) 

 V2P – fordon till oskyddad trafikant (Vehicle to Pedestrian) 
V2N – fordon till nätverk (Vehicle to Network) 
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1 Inledning  

Digitaliseringen av vägtransportsystemet har potential att bidra positivt till att skapa 

tillgänglighet i det hållbara samhället för medborgare och näringsliv. Färdplanens syfte 

är att, utifrån Trafikverkets uppdrag, beskriva aktiviteter som kan bidra till att 

digitaliseringens möjligheter snabbare kan komma till nytta inom vägtransportsystemet.  

Trafikverkets uppdrag är baserat på transportpolitikens övergripande mål, att bidra till en 

samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna 

och näringslivet i hela landet. De transportpolitiska målen är konkretiserade i Målbild 2030 

om tillgänglighet i ett hållbart samhälle, som i sin tur utgår från FN:s hållbarhetsmål 

(Agenda 2030). Trafikverket bidrar till målbilden på många sätt, bland annat genom 

byggande och underhåll av infrastruktur, trafikledning, forskning, innovation samt 

framtagande av kunskapsunderlag och analyser. Men vad vi gör, hur vi gör det och vad vi 

prioriterar måste ständigt utvecklas.  

För Trafikverket är det viktigt att se möjligheter och öka förståelsen för potentialen i de 

kompletterande eller ersättande lösningar som digitaliseringen av transportsystemet öppnar 

upp för. Genom en ökad kunskap om digitaliseringens roll i transportsystemet kan den nya 

tekniken tillämpas där den ger som störst samhällsnytta. Det är även viktigt att lösningarna 

integreras i planeringen av infrastrukturen. Vad utvecklingen innebär för Trafikverkets roll 

som infrastrukturförvaltare är en annan kärnfråga. Genom ökad kunskap kan Trafikverket, 

tillsammans med andra aktörer i transportsystemet, bygga en beredskap och en förmåga att 

kunna agera när förutsättningar förändras. 

Färdplanen fokuserar på vägtransportsystemet eftersom den absoluta merparten av 

transportarbetet i dag sker på väg. Detta samtidigt som kapacitetsutnyttjandet i vägsystemet 

har stora möjligheter att effektiviseras. Människor omkommer och skadas allvarligt i 

trafikolyckor och vägtransportsystemet orsakar luftföroreningar och klimatutsläpp. Genom 

att använda digitaliseringens möjligheter kan utnyttjandet av befintlig kapacitet optimeras, 

och nya åtgärder som bidrar till ett hållbart transportsystem med mindre utsläpp samt färre 

omkomna och allvarligt skadade kan utvecklas och realiseras. 

Det är en utmaning för Trafikverket och andra väghållare att ta hänsyn till den snabba 

teknikutvecklingen. Planering, utveckling och förvaltning av infrastrukturen är långsiktiga 

processer och infrastrukturen har en lång livslängd. Nya lösningar med uppkopplade, 

samverkande och automatiserade fordon introduceras på marknaden genom en stegvis 

utveckling med betydligt kortare produktcykler. Detta påverkar även olika aktörers roller 

och ansvar i ekosystemet.  

Tillgång till den ständigt växande mängden data och förmågan att använda den är en 

förutsättning för innovation och tillväxt. Data och digitala tjänster har stor potential att 

förbättra transportsystemet, i alla skeden från planering av åtgärder till byggande och 

användning av transportsystemet. Hur organisationer hanterar data och information 

kommer till stor del påverka vilken riktning utvecklingen får och hur digitaliseringens 

möjligheter realiseras.  
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Figur 2: Minska osäkerheten i planeringen genom åtgärder som rör ett digitaliserat vägtransportsystem. 

Det finns osäkerheter i hur utvecklingen fortsatt kommer att se ut. Följaktligen är det viktigt 

att försöka förstå och kartlägga vad olika trender innebär, samt vilken potential varje trend 

har för samhället och transportsystemet. För att hantera osäkerheter i utvecklingen behöver 

olika åtgärder prövas för att röra sig från en hög osäkerhet till en lägre osäkerhet. I 

färdplanen utgår Trafikverket från kunskaper och erfarenheter i såväl genomförda som 

pågående initiativ, samt från omvärldsbevakning och dialog med offentlig verksamhet, 

näringsliv och akademi. 

1.1. Syfte 

Färdplanens syfte är att, utifrån Trafikverkets uppdrag, beskriva aktiviteter som kan bidra 

till att digitaliseringens möjligheter snabbare kan komma till nytta inom 

vägtransportsystemet. Den ska visa på områden och åtgärdsförslag där Trafikverket 

antingen driver utvecklingen, deltar i utvecklingen eller ser potential för utveckling i 

riktning mot de transportpolitiska målen och tillgänglighet i ett hållbart samhälle. 

Färdplanen fungerar på så sätt delvis som en färdplan som pekar på potential och en möjlig 

riktning för utvecklingen och delvis som ett kunskapsunderlag för var utvecklingen befinner 

sig i nuläget.  

Förhoppningen är att färdplanen och dess åtgärdsförslag ska fungera som ett konkret 

underlag som kan underlätta för vidare dialoger tillsammans med externa parter, såsom 

näringslivsaktörer, forskningsutförare och offentlig sektor, men även mellan olika 

organisationsdelar inom Trafikverket.  

Dialogerna blir centrala för att möjliggöra den stegvisa utvecklingen mot ett allt mer 

digitaliserat vägtransportsystem. På så vis kan digitaliseringen bli ett verktyg som bidrar till 

att uppfylla de transportpolitiska målen och skapa tillgänglighet i ett hållbart samhälle. 

1.2. Målgrupp 

Färdplanens målgrupp är primärt aktörer från forskningen, näringslivsaktörer inom 

transportbranschen, andra aktörer som är involverade i och berörs av digitaliseringen av 

vägtransportsystemet samt kommuner, regioner och andra statliga myndigheter.  

Färdplanen är också till för de som är intresserade av området och vill veta mer om hur 

Trafikverket jobbar med ett allt mer digitaliserat vägtransportsystem. 
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1.3. Avgränsningar 

Färdplanen utgår från Trafikverkets uppdrag. Fokus ligger på vägtransportsystemet och 

särskilt det statliga vägnätet. Färdplanen inkluderar såväl persontransporter som 

godstransporter. Det finns givetvis naturliga kopplingar till övriga transportsystemet och 

aktörer som agerar där, och för att beakta systemperspektivet inkluderas därför även 

åtgärdsförslag som är trafikslagsövergripande. 

Vidare fokuserar färdplanen på åtgärdsförslag där Trafikverket har identifierat potential till 

ett positivt bidrag till de transportpolitiska målen och tillgänglighet i ett hållbart samhälle, 

som beskrivs under kapitel 2 ”Utgångspunkter”.  

Ambitionen med färdplanen är att skapa en översikt, och den täcker därmed inte all 

pågående utveckling eller alla potentiella projekt eller åtgärdsförslag inom området. 

1.4. Uppdateringar jämfört med ”Färdplan – för ett uppkopplat 
och automatiserat vägtransportsystem” (2019) 

Detta är den andra versionen av Trafikverkets färdplan för ett digitaliserat 

vägtransportsystem. ”Färdplan – för ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem” 

publicerades i juni 20191. Färdplanen har fungerat som ett underlag som bidragit till en 

ökad samsyn kring digitalisering av vägtransportsystemet samt förmedlat status och 

information om pågående och möjlig utveckling, både internt och externt. På så sätt har 

färdplanen fungerat som ett dialogunderlag, med grund framför allt i åtgärdsförslagen. Det 

har varit en nyckel att konkretisera möjliga aktiviteter samt beskriva både pågående arbete 

och sådant som varit mer i idéstadiet. Det har främjat dialoger med såväl externa som 

interna aktörer om riktningen framåt.  

 

I denna uppdaterade version, som nu bytt namn till ”Färdplan – digitaliserat 

vägtransportsystem”, är en av de största skillnaderna att färdplanen har ett bredare 

perspektiv. Den föregående färdplanen utgick huvudsakligen från ett planeringsperspektiv 

medan uppdateringen tar ett större grepp även om genomförande, drift och underhåll. I och 

med det har det skett en del förändringar och de är mest märkbara i kapitel 5 

”Åtgärdsförslag”. Vissa områden har mognat, andra har utvecklats i en annan riktning än 

vad som förutspåtts och nya områden har tillkommit. Denna uppdaterade version lägger 

exempelvis mindre fokus på automatiserade fordon för att i stället fokusera mer på den 

utveckling som ligger närmare i tid och där Trafikverket i många fall har en mer aktiv roll 

inom ramen för sitt uppdrag. Exempelvis har utvecklingen inom data- och 

informationshantering getts större utrymme i uppdatering då det är en oerhört viktig 

förutsättning för att ta vara på digitaliseringens möjligheter. Mer vikt har också lagts vid att 

beskriva det internationella arbetet som en utgångspunkt för digitalisering av 

vägtransportsystemet, för att spegla att utvecklingen sker på en global arena.  

Färdplanens fokusområden, som återfinns i kapitel 4, har uppdaterats baserat dels på 

utvecklingen av trenderna som beskrivs under kapitel 3 ”Digitaliseringen och 
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transportsystemets utveckling”, dels på hur Trafikverkets arbete med digitalisering av 

vägtransportsystemet har utvecklats senaste åren. Områdena beteende och acceptans samt 

fordonsutveckling, som återfanns i den förra versionen av färdplanen, har i huvudsak vävts 

in i kapitel 3. De är dock fortsatt relevanta förutsättningar för utvecklingen. Området data-, 

it och kommunikationsinfrastruktur har delats upp i två delar för att tydliggöra de skilda 

förutsättningar och roller som finns. Området samhällsnytta och effekter har lagts till i 

uppdateringen eftersom det är en avgörande förutsättning för att kunna införa lösningar 

som tar vara på digitaliseringens möjligheter.  

Utvecklingen går i snabb takt och är ständigt i förändring. Detta märks tydligast i kapitel 5 

”Åtgärdsförslag”. Nedan kommer huvuddrag om vad som har hänt inom de åtgärdsklustren 

som presenterades i den förra versionen av färdplanen. En mer utförlig beskrivning finns i 

Bilaga: Resultat från ”Färdplan – för ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem” 

(2019). 

 Flertalet aktiviteter, workshoppar och forskningsprojekt, har genomförts för att öka 

kunskapen om automatiserade fordon och dess förutsättningar samt hur det 

påverkar infrastrukturens utformning och utrustning. 

 Det pågår arbete för att undersöka hur digitaliseringens möjligheter kan användas 

för att identifiera mer effektiva och kostnadseffektiva åtgärder som kan effektivisera 

hur befintlig vägkapacitet används.  

 Åtgärder med uppkoppling och kommunikation mellan fordon och/eller 

infrastruktur testas på många håll men dess mognadsgrad behöver öka för att 

möjliggöra införande i större skala. Det görs främst genom forskningsprojekt och 

fortsatta demonstrations- och pilotprojekt.  

 Det pågår även arbete med att identifiera hur digitaliseringen kan bidra till ett 

hållbart och säkert vägtransportsystem. Inte minst är geostaket ett område som fått 

stor uppmärksamhet de senaste åren. Utvecklingen har gått snabbt framåt genom 

flera demonstrations- och pilotprojekt samt samverkan mellan flera olika aktörer. 

Ytterligare arbete behövs för att nå skalbara lösningar och få större genomslag.  

 Användning av data för att skapa bättre planeringsunderlag och stöd i 

planeringsprocessen har ökat de senaste åren. Många typer av projekt utforskar 

vilken typ av data som är mest användbar för olika användarfall, bland annat 

användningen av mobilnätsdata för att mäta trafikflöden.  
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2 Utgångspunkter 

Färdplanen har sin utgångspunkt i transportpolitikens övergripande mål och 

Trafikverkets uppdrag. När färdplanens fokusområden och åtgärdsförslag har tagits 

fram och beskrivits har hänsyn även tagits till vad som händer i omvärlden, såväl 

nationellt som internationellt.  

Digitaliseringen av vägtransportsystemet har utgångspunkten att den ska förbättra 

händelser i vardagen för medborgare och näringsliv och bidra till tillgänglighet i ett hållbart 

samhälle. Fokus ska ligga på nytta och effektivitet för medborgare och näringsliv genom 

aktörernas samlade bidrag. Digitaliseringen är därmed inte ett mål i sig utan ett medel för 

att bidra till att uppnå ett tillgängligt, hållbart, trafiksäkert och effektivt vägtransportsystem.  

I den digitala omställningen behöver samhället och Trafikverket vara proaktiva och sträva 

mot en målbild som beskriver transportsystemets roll i ett hållbart samhälle, inom ramen 

för de transportpolitiska målen. Med tanke på de osäkerheter som finns inom 

digitaliseringen av transportsystemet är det centralt att definiera de nyttor som 

digitaliseringen kan ge. En ansats till att beskriva detta har gjorts i rapporten 

”Digitaliseringens bidrag till Målbild 2030 – Tillgänglighet i ett hållbart samhälle”2. 

2.1. Trafikverkets uppdrag 

Trafikverkets uppdrag är att ansvara för långsiktig planering av transportsystemet för alla 

trafikslag samt byggande, drift och underhåll av statliga vägar och järnvägar. Det innebär i 

praktiken att vi ska se till att transportsystemet fungerar, vilket är en förutsättning för att 

samhället ska fungera. Trafikverket skapar förutsättningar för att alla transporter och resor 

ska kunna ske på ett säkert och effektivt sätt, i hela landet och med hänsyn till miljö och 

hälsa. Regeringens och regionernas beslut om långsiktiga transportinfrastrukturplaner har 

stor betydelse för vilken verksamhet Trafikverket ska bedriva.  

2.2. Transportpolitiska målen 

De transportpolitiska målen är en 

utgångspunkt för alla statens åtgärder 

inom transportområdet, exempelvis hur 

myndigheterna ska prioritera bland 

olika önskemål och behov när de 

genomför sina uppdrag. Målen ska även 

vara ett stöd för regional och kommunal 

planering. Transportpolitikens 

övergripande mål är att ”säkerställa en 

samhällsekonomiskt effektiv och 

långsiktigt hållbar transportförsörjning 

för medborgarna och näringslivet i hela 

landet". Därutöver har riksdagen 

beslutat om ett funktionsmål – 

tillgänglighet – och ett hänsynsmål – 

säkerhet, miljö och hälsa. 

                                                             
2 Trafikverket, 2020. Digitaliseringens bidrag till Målbild 2030 – Tillgänglighet i ett hållbart samhälle. 
Publikationsnummer: 2020:047. 

Funktionsmålet – Tillgänglighet: 

"Transportsystemets utformning, funktion och 

användning ska medverka till att ge alla en 

grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och 

användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela 

landet. Transportsystemet ska vara jämställt, det 

vill säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive 

mäns transportbehov." 

Hänsynsmålet – Säkerhet, miljö och hälsa: 

"Transportsystemets utformning, funktion och 

användning ska anpassas till att ingen ska dödas 

eller skadas allvarligt. Det ska också bidra till att 

det övergripande Generationsmålet för miljö och 

miljökvalitetsmålen nås, samt bidra till ökad hälsa." 

Textruta 1: Transportpolitikens funktions- och hänsynsmål. 
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2.3. Målbild 2030 – Tillgänglighet i ett hållbart samhälle 

Målbild 2030 – Tillgänglighet i ett hållbart samhälle3 är baserad på FN:s hållbarhetsmål och 

beskriver transportsystemets möjliga bidrag till hållbarhetsmålen. Målbilden beskriver tio 

prioriterade aspekter, och till dem hör fjorton mål. De tio aspekterna berör tillgänglighet i 

hela landet, tillgänglighet för alla, tillförlitlighet och enkelhet, trygghet, klimat, luftkvalitet, 

buller, biologisk mångfald, trafiksäkerhet och aktiv mobilitet, se Figur 3. De fjorton målen är 

kvantifierade där det är relevant, och de är uttryckta både i termer av vad som behöver vara 

uppfyllt år 2030 och med en visionär utblick till 2050.  

 

Figur 3: Tio prioriterade aspekter där transportsystemet har en avgörande betydelse för att nå det hållbara 
samhället 2030. 

I rapporten ”Digitaliseringens bidrag till Målbild 2030 – Tillgänglighet i ett hållbart 

samhälle”2 har det konkretiserats hur digitaliseringen kan bidra till målbild 2030. För var 

och en av de tio prioriterade aspekterna och tillhörande mål har digitaliseringens bidrag 

beskrivits. I rapporten beskrivs även förutsättningar som är betydelsefulla för att 

digitaliseringens möjligheter ska kunna tas tillvara och hur de risker som digitaliseringen 

medför kan hanteras. Nya lösningar som är effektivare än traditionella åtgärder kan 

utvecklas, och den snabba utvecklingen genom ökad tillgång till data, automation och 

artificiell intelligens har potential att kunna förändra transportsystemet.  

2.4. Från mål till genomförande 

I den långsiktiga planeringen av transportinfrastrukturen arbetar Trafikverket utifrån behov 

och brister i transportsystemet. Baserat på dessa levereras underlag, som ligger till grund för 

den långsiktiga transportinfrastrukturplanen, till regeringen.  

Färdplanen pekar på nya lösningar och åtgärder där Trafikverket kan använda 

digitaliseringens möjligheter i planering, drift och byggande av vägtransportsystemet. 

Färdplanen ger därmed inspel till såväl den strategiska som den operativa verksamheten och 

utgår från de långsiktiga infrastrukturplanerna. Nedan beskrivs stegen från 

inriktningsplaneringen till genomförande i korthet. Utgångspunkten för färdplanen är de 

beskrivningar av digitalisering som återfinns i den långsiktiga planeringen av 

transportinfrastrukturen.  

                                                             
3 Trafikverket, 2018. Tillgänglighet i ett hållbart samhälle – Målbild 2030. Publikationsnummer: 
2018:235 
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Ungefär vart fjärde år beslutar regeringen om en nationell trafikslagsövergripande plan för 

utveckling av transportinfrastrukturen och om definitiva ekonomiska ramar för 

trafikslagsövergripande länsplaner för regional transportinfrastruktur. Processen från de 

transportpolitiska målen till genomförande beskrivs i Figur 4. 

 

Inriktningsplanering 

Inriktningsplaneringen innebär att Trafikverket bidrar med underlag som regeringen 

använder för att ta fram en proposition till riksdagen om förutsättningar för de uppdaterade 

planerna. Inriktningsplaneringen avslutas med att riksdagen beslutar om ekonomiska ramar 

för utveckling och vidmakthållande av transportinfrastrukturen för den kommande 

planperioden. Inriktningsunderlaget för perioden 2022–2033/2037 redovisades till 

regeringen den 30 oktober 2020.45 I underlaget beskrivs hanteringen av en snabb utveckling 

inom digitaliseringen som en central utmaning som förväntas påverka transport- och 

infrastrukturkostnader, säkerhet, miljö och transporttider på ett sådant sätt att det 

förändrar efterfrågan och krav på transportsystemets prestanda. I inriktningsunderlaget 

beskrivs även systemeffekter av teknisk och digital utveckling samt förutsättningsskapande 

åtgärder för digitalisering.  

I underlagsrapporten till inriktningsunderlaget benämnd som Resursbehov inom 

utvecklingsanslaget6 beskrivs området digitalisering och automatisering av vägsystemet 

som en tänkbar ny satsning.  

Nationell plan för transportinfrastrukturen 

Efter inriktningsplaneringen följer åtgärdsplaneringen, som leder fram till att regeringen 

beslutar om ny nationell plan för transportinfrastrukturen och ramar för 

trafikslagsövergripande länsplaner för regional transportinfrastruktur. I april 2021 

redovisade regeringen en proposition med förslag till inriktning på satsningar i 

transportinfrastrukturen för perioden 2022–2033 (Prop. 2020/21:151).  

I infrastrukturpropositionen beskrivs det bland annat att införande av innovationer och 

användning av nya tekniker för elektrifiering, digitalisering, datadelning och automatisering 

har en viktig roll i att minska utsläppen från transportsektorn. Regeringen har en vision om 

                                                             
4 Trafikverket, 2021. Inriktningsunderlag 2022–2033/2037. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-
infrastruktur/Inriktningsunderlag/inriktningsunderlag-202220332037/  
5 Trafikverket, 2020. Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 
2022−2033 och 2022−2037. Publikationsnummer: 2020:186. 
6 Trafikverket, 2020. Resursbehov inom utvecklingsanslaget – en underlagsrapport till 
inriktningsunderlag 2020. Publikationsnummer: 2020:184. Fel! Ogiltig hyperlänkreferens. 

Figur 4: Schematisk bild över Trafikverkets planeringsprocess. 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Inriktningsunderlag/inriktningsunderlag-202220332037/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Inriktningsunderlag/inriktningsunderlag-202220332037/
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ett hållbart digitaliserat Sverige och har dessutom målet att Sverige ska vara bäst i världen 

på att använda digitaliseringens möjligheter.  

I juni 2021 fick Trafikverket i uppdrag att ta fram förslag till nationell plan för 

transportinfrastrukturen och möjlighet att ta fram länsplaner för regional 

transportinfrastruktur för perioden 2022–2033.7 Uppdraget redovisades till 

Regeringskansliet den 30 november 20218.  

I förslaget nämns det att digitalisering är en utveckling och förändrande kraft som påverkar 

hela samhället, inklusive transportsystemets utformning, underhåll och användning. Det 

uttrycks även att Trafikverket under planperioden kommer att verka för att ta tillvara 

digitaliseringens möjligheter genom att beakta utveckling av informationsmängder och den 

digitala infrastrukturen, både inom ramen för den egna verksamheten och i samverkan med 

andra aktörer. Det beskrivs att digitaliseringen kräver en tydlig positionering av 

Trafikverkets roll och uppgift i de system där flera parter är beroende av varandra för att nå 

utvecklingsmålen. I förslaget pekar man även på funktionella krav och 

innovationsupphandlingar som möjliga medel för att bidra till digitalisering och ökad 

produktivitet i branschen. 

Det finns även delkapitel om digitalisering i underlagsrapporterna för vidmakthållande9, 

forskning och innovation10 samt trimnings- och miljöåtgärder11.  

Åtgärdsvalsstudier 

För att identifiera vilka åtgärder som kräver satsningar används åtgärdsvalsstudier. Det är 

ett arbetssätt som grundar sig på dialog med bland annat kommuner och regioner. En 

åtgärdsvalsstudie görs tidigt i planeringen, efter att behov och brister har identifierats, för 

att tillsammans få en helhetsbild och hitta hållbara förslag på åtgärder. Åtgärdsvalsstudier 

tar hänsyn till alla trafikslag och alla typer av åtgärder och kombinationer av dessa, med 

utgångspunkt i att lösa problem och tillgodose behov. Valen ska bidra till en hållbar 

samhällsutveckling genom kostnadseffektiva åtgärder.12 

Det finns möjligheter att i åtgärdsvalsstudier föreslå åtgärder med digitala inslag. Det är då 

önskvärt med lösningar som är redo för att införas, där effekter och kostnader har studerats. 

Färdplanen är ett sätt att uttrycka behovet av nya lösningar och att identifiera sådana, vilka i 

sin tur kan vidareutvecklas så att de kommer till nytta i vägtransportsystemet. En 

åtgärdsvalsstudie genomförs i följande faser: 

 initiera 

 förstå situationen 

 pröva tänkbara lösningar 

 forma inriktning och rekommendera åtgärder. 

                                                             
7 Regeringskansliet, 2021. Uppdrag att ta fram förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen 
och möjlighet att ta fram länsplaner för regional transportinfrastruktur. 2020/21:409. 
8 Trafikverket, 2021. Förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen 2022–2033. 
Publikationsnummer: 2021:186. 
9 Trafikverket, 2021. Vidmakthållande Underlagsrapport till Förslag till nationell plan för 
transportinfrastrukturen 2022–2033. Publikationsnummer: 2021:226. 
10 Trafikverket, 2021. Forskning och innovation Underlagsrapport till Förslag till nationell plan för 
transportinfrastrukturen 2022–2033. Publikationsnummer: 2021:230. 
11 Trafikverket, 2021. Trimnings- och miljöåtgärder Underlagsrapport till Förslag till nationell plan för 
transportinfrastrukturen 2022–2033. Publikationsnummer: 2021:188. 
12 Trafikverket, 2018. Åtgärdsval. Hämtad från: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Atgardsval/  

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Atgardsval/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Atgardsval/
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Fyrstegsprincipen 

Med hjälp av Trafikverkets arbetsstrategi ”fyrstegsprincipen”, kan val av trafikslag och 

åtgärder påverkas redan på idéstadiet, för att identifiera effektiva och hållbara lösningar. 

Fyrstegsprincipen utgår från att transportsystemet ska utformas och utvecklas utifrån en 

helhetssyn. På så sätt kan vi hitta bästa möjliga åtgärder för att lösa problem eller brister i 

transportsystemet. I första hand analyseras tänkbara åtgärder genom att påverka behovet av 

transporter, och i sista hand genom att bygga nytt.13 Digitaliseringen har stor potential att 

bidra till att identifiera nya lösningar i fyrstegsprincipens tidiga steg, vilket minskar behovet 

av att bygga om och bygga nytt.  

 

2.5. Nationella initiativ 

Det finns flera pågående nationella initiativ som berör digitalisering av 

vägtransportsystemet. Det finns såväl genomförda som pågående regeringsuppdrag inom 

området. Det finns även samarbetsplattformar som är engagerade i och samlar aktörer som 

är involverade i utvecklingen mot ett digitaliserat vägtransportsystem, till exempel det 

strategiska innovationsprogrammet Drive Sweden14, InfraSweden203015, 

samverkansplattformen CLOSER16 och programmet Fordonsstrategisk forskning och 

innovation (FFI)17. Dessutom pågår massor av projekt, allt från utforskande forskning till 

storskaliga demonstrationsprojekt, som berör ett digitaliserat vägtransportsystem. Många 

av dessa omnämns under åtgärdsförslagen i kapitel 0. Denna färdplan försöker fånga det 

arbete som är gjort, för att kunna identifiera utvecklingsområden och åtgärdsförslag som 

kan stimulera den redan pågående utvecklingen.  

Följande regeringsuppdrag och nationella strategier har en direkt koppling till färdplanen:  

 Uppkopplade, samverkande och automatiserade fordon, farkoster 

och system: Slutredovisningen av myndigheten Trafikanalys regeringsuppdrag 

att ta fram ett trafikslagsövergripande kunskapsunderlag som belyser 

utmaningar och möjligheter med uppkopplade, samverkande och 

automatiserade fordon, farkoster och system.18 

                                                             
13 Trafikverket, 2021. Fyrstegsprincipen. Hämtad från: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/  
14 https://www.drivesweden.net/  
15 https://www.infrasweden2030.se/  
16 https://closer.lindholmen.se/  
17 https://www.vinnova.se/m/fordonsstrategisk-forskning-och-innovation/  
18 Trafikanalys, 2019. Kunskapsunderlag om uppkopplade, samverkande och automatiserade fordon, 
farkoster och system (Rapport 2019:8). 

Figur 5: Arbetsstrategin för att analysera tänkbara åtgärder, kallad Fyrstegsprincipen. 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/
https://www.drivesweden.net/
https://www.infrasweden2030.se/
https://closer.lindholmen.se/
https://www.vinnova.se/m/fordonsstrategisk-forskning-och-innovation/
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 Vägen till självkörande fordon: Utredning som såg över hur automatiserade 

fordon kan bli en del av vägtransportsystemet.19  

 Ansvarsfrågan vid automatiserad körning samt nya regler i syfte att 

främja en ökad användning av geostaket: En promemoria som har utrett 

ansvar vid automatiserad körning samt övervägande av regelförändringar i syfte 

att ge kommuner och andra väghållare förutsättningar att prioritera eller på 

annat sätt särbehandla fordon som använder geostaket-tillämpningar.20  

 Regeringsuppdrag om krav på den statliga väginfrastrukturens 

tillstånd samt behov av åtgärder för att möjliggöra användning av 

automatiserade fordon med förarstödjande teknik: Trafikverket ska 

redovisa hur stor del av den statliga väginfrastrukturen som bedöms hålla en 

sådan kvalitet och standard att det medger möjlighet till användning av 

uppkopplade och automatiserade körsystem i fordon. Uppdraget ska 

slutredovisas sommaren 2022.21  

 Regeringens digitaliseringsstrategi: Strategin anger inriktningen för 

regeringens digitaliseringspolitik. Visionen är ett hållbart digitaliserat Sverige. 

Det övergripande målet är att Sverige ska vara bäst i världen på att använda 

digitaliseringens möjligheter.2223 

 Regeringens datastrategi: Strategin syftar till att öka mängden data som kan 

användas för utveckling av till exempel artificiell intelligens. Det sker genom att 

underlätta datadelning. EU vill gå i spetsen för det datadrivna samhället, och 

regeringens ambition är att aktivt bidra till en inre marknad för data.24 

2.6. Internationellt arbete 

Utveckling av digitalisering av vägtransportområdet är en global företeelse, och mycket 

arbete sker på internationell nivå för att harmonisera utvecklingen. Det är angeläget att det 

internationella arbetet också främjar utvecklingen mot ett alltmer digitaliserat 

vägtransportsystem för att stärka miljömässigt hållbara, säkra och effektiva transporter. 

Trafikverkets internationella arbete är mångfacetterat. Bland annat har Trafikverket 

bilaterala samarbeten inom utpekade områden med flera länder både inom och utanför EU. 

Trafikverket deltar också i och bevakar det internationella lagstiftningsarbetet samt bistår 

Regeringskansliet i flera internationella sammanhang. Trafikverkets deltagande i relevanta 

internationella arbeten är viktigt för att säkerställa att svenska intressen omhändertas och 

för att undvika särreglering. Det är också viktigt att medverka i utvecklingen av 

                                                             
19 Regeringskansliet, 2018. Vägen till självkörande fordon – introduktion. (SOU2018:16).  
20 Regeringskansliet, 2021. Ansvarsfrågan vid automatiserad körning samt nya regler i syfte att 
främja en ökad användning av geostaket. Ds 2021:28. 
21 Regeringskansliet, 2021. Uppdrag att redogöra för vilka krav som ska ställas på den statliga 
väginfrastrukturens tillstånd samt bedöma och redogöra för behov av åtgärder för att möjliggöra 
användning av automatiserade fordon med förarstödjande teknik I2021/02826. 
22 Regeringskansliet. Digitaliseringsstrategin. Hämtad från: https://www.regeringen.se/regeringens-
politik/digitaliseringsstrategin/  
23 Regeringskansliet, 2017. För ett hållbart digitaliserat Sverige – en digitaliseringsstrategi. 
Diarienummer: N2017/03643/D 
24 Regeringskansliet, 2021. Data – en underutnyttjad resurs för Sverige. Hämtad från: 
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/en-nationell-datastrategi/  

https://www.regeringen.se/regeringens-politik/digitaliseringsstrategin/
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/digitaliseringsstrategin/
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/en-nationell-datastrategi/
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harmoniserade gränsöverskridande försök inom EU, genom samarbete och anpassning av 

reglerna.  

Nedan nämns ett urval av alla de forum, kommittéer och organisationer där Trafikverket 

bidrar med expertkunskap eller bevakar den internationella utvecklingen, relaterat till ett 

digitaliserat vägtransportsystem: 

 PIARC är en internationell medlemsorganisation med fokus på kunskapsutbyte inom 

väg- och vägtransportområdet.  

 FN:s ekonomiska kommission för Europa (UNECE), främst WP29 som handlar om 

harmonisering av fordonsreglementen och WP1 som behandlar vägtrafiksäkerhet.  

 Den europeiska väghållarorganisationen, CEDR25, stöttar samarbeten och samverkan 

mellan nationella väghållare.  

 Nordiskt Vägforum (NVF) arbetar tvärs de nordiska länderna med bland annat 

initiativ till utveckling och forskning inom väg-, vägtrafik- och 

vägtransportområdena.  

 ERTICO – ITS Europe är ett partnerskap mellan den offentliga och privata sektorn. 

Organisationen ska bidra till att utveckla, främja och införa ITS (intelligenta 

transportsystem). 

 European Road Transport Research Advisory Council, ERTRAC, är en europeisk 

teknikplattform som bland annat tar fram strategier och färdplaner för framtida 

forskning och innovation inom vägtransportområdet.  

 Euro NCAP är en medlemsorganisation inriktad på krocktester av personbilar och 

erbjuder konsumentinformation om säkerheten hos nya bilar. 

Inom EU pågår en rad arbeten som knyter an till ett digitaliserat vägtransportsystem. EU 

finansierar forskningsprojekt, demonstrations- och pilotprojekt, samt stödjer uppgradering 

av relevant fysisk och digital infrastruktur, främst genom de stora ramprogrammen 

Connecting Europe Facility (CEF) och Horisont Europa. EU-kommissionen tar också fram 

strategier och standardiserings- och lagstiftningsförslag för att stödja ett harmoniserat 

europeiskt införande av ITS.  

Den 7 juli 2010 antogs Europaparlamentets och rådets direktiv 2010/40/EU om ett ramverk 

för införande av intelligenta transportsystem på vägtransportområdet och för gränssnitt mot 

andra trafikslag, det så kallade ITS-direktivet. Den första juli 2013 blev direktivet införlivat i 

svensk rätt. ITS-direktivet syftar till ett samordnat och enhetligt införande och användning 

av ITS-tillämpningar och tjänster på vägtransportområdet inom EU. Direktivet omfattar 

åtgärder inom fyra prioriterade områden:  

I. Optimal användning av väg-, trafik- och resedata.  

II. Kontinuitet i ITS-tjänster för trafikledning och hantering av godstransporter.  

III. ITS-tillämpningar till stöd för trafiksäkerhet och transportskydd.  

IV. Koppling av fordonet till transportinfrastrukturen. 

Direktivet innefattar sex prioriterade åtgärder inom de prioriterade områdena där 

kommissionen har antagit specifikationer som delegerade akter. Dessa är: 

                                                             
25 https://www.cedr.eu/  

https://www.cedr.eu/
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a) Tillhandahållande av EU-omfattande multimodala reseinformationstjänster. 

b) Tillhandahållande av EU-omfattande realtidstrafikinformationstjänster. 

c) Data och förfarande för kostnadsfritt tillhandahållande, när så är möjligt, av ett 

minimum av vägsäkerhetsrelaterad universell trafikinformation för användare. 

d) Harmoniserat tillhandahållande av interoperabelt EU-omfattande eCall. 

e) Tillhandahållande av informationstjänster för säkra och skyddade parkeringsplatser 

för lastbilar och kommersiella fordon. 

f) Tillhandahållande av bokningstjänster för säkra och skyddade parkeringsplatser för 

lastbilar och kommersiella fordon. 

Under 2021 reviderades ITS-direktivet, och bland annat de prioriterade områdena sågs över. 

Direktivet kommer att utvecklas med områdena uppkopplad och automatiserad mobilitet, 

mobilitetsplattformar och mobilitet som en tjänst samt förbättrad trafikledning. EU-

kommissionens förslag till reviderat ITS-direktiv presenterades i slutet av 2021. Den 

reviderade versionen av direktivet kommer att börja gälla från och med mitten av 2022. I 

revideringen lyfts nya tjänster fram, särskilt mobilitet som tjänst och samverkande, 

uppkopplad och automatiserad mobilitet. Utöver det läggs extra vikt vid förbättrad 

datatillgänglighet och att underlätta utbytet och användning av data som stödjer ITS-

tjänster. 

Trafikverket är en nyckelaktör inom genomförandet av ITS-direktivet samt användandet av 

ITS-lösningar i Sverige. ITS är en del av den ordinarie verksamheten för att lösa 

transportsystemets problem. Förutom detta har Trafikverket mycket av den 

expertkompetens som behövs i framtagandet av nya specifikationer inom ITS-direktivet. 

Experter på Trafikverket har i dag, och kommer att ha, en viktig roll i arbetet med 

specifikationerna, antingen som experter i kommissionens expertmöten eller som back-

office.  

Trafikverket deltar i partnerskapet för Uppkopplad, samverkande och automatiserad 

mobilitet (CCAM, Connected, Cooperative and Automated Mobility) som formellt startade i 

juni 2021. Partnerskapet finansieras av Horisont Europa och har som syfte att uppmuntra 

och främja förkommersiell forskning genom att föra samman olika aktörer i värdekedjan. 

Partnerskapets mål är bland annat att bedöma effekter och förstå påverkan på användare 

och samhället, för att harmonisera europeiska forsknings- och innovationsinsatser.  

Tabell 2: Färdplaner och strategier på EU-nivå. 

Namn Beskrivning av strategi/färdplan Framtagen av 

Vägen mot 
automatiserad rörlighet 
– en EU-strategi för 
framtidens rörlighet26 

EU-kommissionens strategi för uppkopplade och 
automatiserade fordon. Den belyser kommissionens 
syn på automatiserade fordon och att den 
övergripande ambitionen är att göra Europa 
världsledande när det gäller att införa uppkopplad 
och automatiserad rörlighet. 

EU-kommissionen 

Sustainable & Smart 
mobility strategy27 

EU-kommissionens övergripande strategi för att nå 
målet och anpassa EU:s transportsektor till en ren, 

EU-kommissionen 

                                                             
26 EU-kommissionen, 2018. Vägen mot automatiserad rörlighet – en EU-strategi för framtidens 
rörlighet. Hämtad från: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0283  
27 EU-kommissionen, 2020. Sustainable & Smart mobility strategy. Hämtad från: 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0283
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0283
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Namn Beskrivning av strategi/färdplan Framtagen av 

digital och modern ekonomi. Strategin ska bidra till 
att öka användningen av utsläppsfria fordon, göra 
hållbara alternativa lösningar tillgängliga för 
allmänheten och näringslivet, stödja digitalisering 
och automatisering samt förbättra förbindelser och 
tillgång. 

A European Strategy 
for data28 

Den europeiska datastrategin har som mål att skapa 
en ensad marknad för data, vilket ska säkerställa 
Europas globala konkurrenskraft och 
datasuveränitet. Data ska vara tillgängliga för 
samhället, samtidigt som företagen och individerna 
som genererar data bibehåller kontrollen över sina 
data.  

EU-kommissionen 

Connected Automated 
Driving Roadmap29 

Färdplan mot ett automatiserat vägtransportsystem 
på EU-nivå. 

European Road 
Transport 
Research 
Advisory Council 
(ERTRAC) 

Roadmap on 
Connected and 
Automated Transport30 

Färdplan mot ett automatiserat vägtransportsystem 
på EU-nivå. 

Strategic 
Transport 
Research and 
Innovation 
Agenda(STRIA) 

The future of road 
transport – Implications 
of automated, 
connected, low-carbon 
and shared mobility31 

Rapport som beskriver revolutionen inom 
transportsektorn samt vad trenderna inom 
uppkoppling, automation, minskat fossilberoende 
och delat resande kan innebära. Målet med 
rapporten är att öka informationen för att föra 
debatten om policyer på europeisk nivå. 

Joint Research 

Centre (JRC) 

 

EU EIP SA4.2, Task 3 
Road map and action 
plan to facilitate 
automated driving on 
TEN road network32  

EU EIP:s underaktivitet 4.2 har som mål att 
förbereda europeiska väghållare för att fatta beslut 
som möjliggör automatiserad körning. Uppgift 3 
fokuserar på kraven som högre nivåer av 
automation ställer på väghållare.  

EU EIP – 
European ITS 
platform 

Roadmap for the 
deployment of 
automated driving in 
the European Union33 

Färdplan som förklarar fördelarna med olika nivåer 
av automatiserad körning och relaterad teknologi. 
Innehåller även en checklista för beslutsfattare om 
vilket legalt ramverk som behöver finnas på plats 
internationellt, på EU-nivå och nationellt.  

European 
Automobile 
Manufacturers’ 
Association 
(ACEA) 

                                                             
https://transport.ec.europa.eu/document/download/be22d311-4a07-4c29-8b72-
d6d255846069_en  
28 EU-kommissionen, 2021. A European Strategy for data. Hämtad från: https://digital-
strategy.ec.europa.eu/en/policies/strategy-data  
29 ERTRAC, 2021. Connected, Cooperative and Automated Mobility Roadmap, version 9. 
30 EU-kommissionen, 2019. STRIA Roadmap on Connected and Automated Transport: Road, Rail and 
Waterborne. 
31 Joint Research Centre (JRC), 2019. Future of road transport. DOI: 10.2760/668964.  
32 EU EIP, 2020. Task 3 Road map and action plan to facilitate automated driving on TEN road 
network, version 2020.  
33 ACEA, 2019. Roadmap for the Deployment of Automated Driving in the European Union.  

https://transport.ec.europa.eu/document/download/be22d311-4a07-4c29-8b72-d6d255846069_en
https://transport.ec.europa.eu/document/download/be22d311-4a07-4c29-8b72-d6d255846069_en
https://digital-strategy.ec.europa.eu/en/policies/strategy-data
https://digital-strategy.ec.europa.eu/en/policies/strategy-data
http://dx.doi.org/10.2760/668964
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3 Digitaliseringen och transportsystemets 
utveckling  

I detta kapitel beskrivs övergripande utvecklingstrender som påverkar transportsystemets 

inriktning. Digitaliseringen genomsyrar allt och transportsystemets framtida utveckling 

kommer att påverkas av digitaliseringen. Trender som delningsekonomi, uppkoppling, 

automatisering och ökad tillgång till data introduceras i transportsystemet. Hur dessa 

trender påverkar vägtransportsystemet byggs successivt upp allt eftersom utvecklingen 

fortskrider.  

 

En utgångspunkt för detta kapitel har varit Trafikverkets omvärldsanalys34, 

kunskapsunderlag till inriktningsplaneringen och inriktningsunderlaget. Material som tagits 

fram med utgångspunkt i färdplanen från 2019, exempelvis resultat från forskningsprojekt 

och annat utvecklingsarbete, har också varit underlag för att beskriva utvecklingstrenderna, 

precis som uppdrag, färdplaner och strategier som beskrivs i kapitel 2.  

Digital information ökar efterhand som samhället kopplas upp. Insamlade data ligger till 

grund för analyser som kan bidra till ett effektivt och tillgängligt transportsystem över tid. 

Nya mobilitetslösningar med uppkopplade och samverkande fordon blir allt vanligare, och 

ny teknik bidrar till förändrade resmönster och varutransporter. Utvecklingen av den nya 

tekniken, oberoende av trafikslag, har potential att förbättra transportsystemets 

tillgänglighet och kapacitetsutnyttjande samt öka trafiksäkerheten och minska 

klimatutsläppen. Detta sker redan vid viss grad av teknisk utveckling.  

En utmaning är att införa nya tjänster och funktioner i transportsystemet utan alltför stora 

negativa sidoeffekter. Det finns studier som visar att automatisering av personbilar riskerar 

att konkurrera med det aktiva och kollektiva resandet samt att automatisering av lastbilar 

innebär en risk att än mer gods transporteras på väg i stället för på järnväg och med sjöfart. 

Digitalisering, liksom mycket annan teknik, kräver samordning och styrning från samhället 

för att undvika negativa systemeffekter. För att uppnå önskade förändringar kan styrmedel 

behöva utvecklas i form av till exempel skatter, avgifter och förordningar. Digital teknik kan 

också användas för att ta fram nya sätt att styra och reglera beteenden och användning av 

transportsystemet.  

Det är svårt för såväl forskare som experter att bedöma hur snabbt utvecklingstrenderna 

kommer att generera systemförändringar av transportsystemet. Trendernas 

genomslagskraft beror på en mängd faktorer, och det finns stora osäkerheter inom 

utvecklingstrenderna, där en del går trögare än andra. Gemensamma nämnare för alla 

trenderna är att teknologiska innovationers genomslagskraft till stor del påverkas av 

människors och organisationers förmåga att ta tillvara tekniken, snarare än den nya 

tekniken i sig. Enskilda individer kan ta till sig ny teknik relativt snabbt, men anpassningen 

hos organisationer och utvecklingen av regelverk går oftast betydligt långsammare. 

Inlåsningseffekter i äldre teknik kan också hämma utvecklingen.  

                                                             
34 Trafikverket, 2018. Trender i transportsystemet - Trafikverkets omvärldsanalys 2018. 
Publikationsnummer: 2018:180. 
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Cybersäkerhet, informationssäkerhet och säkerhetsskydd utgör en risk, som behöver 

balanseras mot möjligheterna som digitaliseringen medför. Fokusområdena i kapitel 0 går 

in mer på detta och andra förutsättningar som behöver finnas på plats för att möjliggöra 

utvecklingen mot ett mer digitaliserat vägtransportsystem.  

En stegvis utveckling mot ett uppkopplat och automatiserat transportsystem ökar successivt 

kunskapen om vilka effekter ny teknik genererar. Det är logiskt med en stegvis introduktion 

av nästa generations tjänster och funktioner i vägtransportsystemet, där kunskapen först 

byggs upp om det som ligger närmast i tid för marknadsintroduktion. Samtidigt är det 

viktigt att parallellt följa utvecklingen av ny teknik som ligger längre fram i tiden och som 

kan komma att innebära genomgripande förändringar i hur transportsystemet används. 

3.1. Delningsekonomi och tjänstefiering 

Många branscher har förändrats under de senaste 10–15 åren till följd av tekniska 

innovationer som möjliggjort ett annat sätt att konsumera och tillgodogöra sig tjänster. I 

stället för att köpa och äga fysiska varor har alltmer konsumtion blivit möjlig och tillgänglig 

via digitala kanaler och tjänster. I vissa regioner och större städer finns det ett stort utbud av 

hyr- och pooltjänster, exempelvis bilpooler, hyrcykelsystem, elsparkcyklar, gods- och 

hemleveranstjänster. Även tjänster för samåkning och delning av privata fordon ökar. På 

många håll i världen pågår utvecklingen av kombinerad mobilitet som en tjänst (MaaS, 

Mobility as a Service), som syftar till att skapa tjänster som kombinerar flera färdmedel och 

som tillsammans ger resenären en god tillgänglighet och tillgodoser individens resebehov. 

Utveckling av kombinerade mobilitetstjänster har aktualiserats genom globala trender 

såsom tjänstefiering, digitalisering och urbanisering, samt transportrelaterade trender som 

ett ökat fokus på hållbara resor och en politisk vilja att minska användningen av bilar35.  

Tjänstefiering av transportsystemet förutsätter stora beteendeförändringar för att slå 

igenom stort. Till skillnad mot tjänstefiering av mediebranschen, där ”varan” genom 

digitaliseringen kan distribueras helt digitalt, förutsätter en transporttjänst även 

fortsättningsvis en fysisk förflyttning. Mobilitetstjänsternas användarvänlighet och tilliten 

till tjänsterna är avgörande för ett större genomslag, inte minst för att konkurrera med 

privatbilismen.  

 

                                                             
35 Kompis, 2018. Färdplan för åtgärdsområde kombinerad mobilitet i Sverige.  
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Covid-19-pandemin har påverkat resandet och även förutsättningarna för kombinerad 

mobilitet som tjänst. På kort sikt är pandemin sannolikt hämmande för utvecklingen, 

eftersom pågående pilotverksamheter har avslutats eller skjutits upp, och eftersom 

kollektivtrafikresandet minskat kraftigt. På längre sikt kan dock pandemin förbättra 

förutsättningarna för kombinerad mobilitet. Det beror dels på att arbets- och resmönster 

har förändrats och kräver flexiblare lösningar, dels på att såväl kollektivtrafikföretag som 

andra transporttjänsteleverantörer behöver tänka nytt för att vinna tillbaka de resenärer 

som de tappat under pandemin.36  

Mobilitetstjänster har störst potential att slå igenom där det finns hög täthet av användare, 

det vill säga i större städer och tätbefolkade regioner. Merparten av pilotprojekten i Europa 

och Sverige initieras i större städer, bland annat på grund av ett större resenärsunderlag, fler 

färdmedel och en kapacitetsstark kollektivtrafik36. Vid tester och pilotprojekt i mindre städer 

och landsbygd finns det troligtvis ett större behov av att konkurrera med den privatägda 

bilen, men även ett mindre resenärsunderlag. Spridningen till mindre städer och landsbygd 

förutsätter därför troligen att samhället underlättar för eller samverkar med sådana tjänster. 

Det kan till exempel vara genom att se dem som komplement till eller som ersättning för 

traditionell kollektivtrafik. Sådana exempel finns, bland annat projektet KomILand i Västra 

Götaland. Det syftar till att testa olika mobilitetstjänster på landsbygd och i mindre tätorter, 

där kunder och intäkter inte är tillräckligt koncentrerade för att kommersiella aktörer ska 

vara intresserade av att erbjuda sina tjänster37. 

Även godstransportbranschen står inför stora utmaningar. En ökad e-handel leder till ökade 

volymer av godstransporter och högre krav på snabba leveranser. E-handel har det senaste 

decenniet fått ökad betydelse för godstransporternas utveckling och för varudistribution i 

städerna. Omsättningen har ökat kraftigt under hela 2000-talet och har under de senaste 

åren utvecklats i ännu snabbare takt. Till viss del har utvecklingen accelererats ytterligare i 

och med den globala covid-19-pandemin.  

Inom godssektorn finns det stor potential i att tjänstefiering kan bidra till att effektivisera 

godsflöden, men detta kräver troligen styrning och samordning för att gå i linje med de 

transportpolitiska målen. Till exempel kan godsdelningsplattformar underlätta för 

tjänsteleverantörer i upphämtning, hantering, leverans och returer. Logistikleverantörer kan 

också nyttja on-demand-leveransnätverk i städer för att förstärka första och sista 

milen-lösningar på ett mer kostnadseffektivt sätt. Delning av transportkapacitet via digitala 

plattformar kan även möjliggöra dataflöde och kommunikation i realtid för att 

tillhandahålla sömlös matchning av laster med tillgänglig kapacitet.  

Det som driver framväxten av nya tjänster är både medborgarnas efterfrågan på 

tillgänglighet och målet att tillhandahålla ett tillgängligt, hållbart och effektivt 

transportsystem. Ytterligare en drivfaktor är näringslivets intresse för smarta och lönsamma 

transportlösningar, även om många av de tjänster som finns på marknaden i dag än så länge 

går med förlust. Ur ett kundperspektiv måste nya typer av mobilitetstjänster framför allt 

kunna förenkla vardagen och passa individens behov.  

                                                             
36 Trafikverket, 2021. Teoretiskt demonstrationsprojekt av en bytespunkt. Publikationsnummer: 
2021:150 
37 Västra Götalandsregionen, 2021. KomILand. Hämtad från:  
https://www.vgregion.se/kollektivtrafik/hallbart-resande-vast/projekt/komiland/  

https://www.vgregion.se/kollektivtrafik/hallbart-resande-vast/projekt/komiland/
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3.2. Uppkopplade och automatiserade fordon 

Samverkan mellan fordon och infrastruktur ökar allt eftersom såväl fordon som 

infrastruktur blir mer uppkopplad och det blir allt vanligare att fordon utrustas med mer 

avancerade förarstödsystem. Det finns studier som visar på att alla fordon, med något 

eventuellt undantag, kommer att vara uppkopplade år 205038. Teknik som avancerade 

förarstödsystem är tillgängliga i nya fordon redan i dag eller kommer att bli det under de 

närmaste åren. Fordonen kan själva läsa in sin omgivning och hantera digital information 

om infrastrukturen och trafiken för att sedan automatiskt agera i olika situationer eller 

under vissa förutsättningar. Automatiserad körning brukar delas in i sex nivåer, från nivå 0 

där föraren sköter alla köruppgifter till nivå 5 som innebär full automatisering, enligt Figur 

6.  

 

Figur 6: Olika grader av automation. De tre första nivåerna (0-2) finns delvis redan på marknaden, men för ett 
fullständigt automatiserat vägtransportsystem (nivå 5) krävs flera utmanande och samverkande åtgärder. 
Detta förutsätter att fysisk och digital infrastruktur samverkar inom ett och samma system och det kontrolleras 
av en systemaktör (Källa: SAE International, SAE Levels of driving automation). 

Den tekniska utvecklingen av samverkande, uppkopplad och automatiserad mobilitet går 

snabbt framåt. Många företag, såväl fordonstillverkare som helt nya aktörer, har gett sig in 

på marknaden de senaste åren. Tjänster och funktioner utvecklas men det finns ofta en del 

hinder att överkomma innan de är redo att införas i vägtransportsystemet. För 

automatiserad körning på högre nivå återstår exempelvis flera utmaningar innan 

introduktion i större skala är möjlig, bland annat kring trafikering i högre hastigheter och 

hanteringen av oförutsedda situationer eller hinder. Många av de problem som 

automatiserade fordon kommer att ställas inför finns redan i dag för fordon med villkorad 

automatiserad körning.  

                                                             
38 Trafikanalys, 2020. Vägfordonflottans utveckling till år 2030. PM 2020:7. 
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EU har infört en förordning för att skärpa säkerhetsnormerna för biltillverkare i syfte att 

minska antalet omkomna och skadade i trafiken39. Från 2022 kommer säkerhetsfunktioner 

och olika typer av avancerade förarstödsystem att bli obligatoriska för nya fordonsmodeller. 

Några av dessa är stöd för hastighetsanpassning (Intelligent Speed Assistance), 

förarövervakning som varnar med avseende på trötthet samt nödkurshållningssystem 

(Emergency Lane-Keeping Systems)40. Det är en lagkravsskärpning som markant flyttar 

positionerna framåt för lägstanivån på fordonssystem i europeiska fordon.  

Under 2021 infördes en reglering relaterad till automatiserad körning på SAE-nivå 3 

(Automated Lane Keeping Systems)41. Mercedes var den första biltillverkare i Europa som 

blev godkänd för villkorad automatiserad körning enligt den nya regleringen. Det innebär 

att automatiserad körning är tillåten i upp till 60 km/tim på motorväg under särskilda 

förhållanden, till exempel vid köbildning.42  

Väginfrastrukturen, den fysiska och den digitala, måste i många år framöver kunna 

samverka med flera typer av trafikanter och fordon för att trafiken ska fungera säkert och 

effektivt. Såväl människa som teknik behöver kunna läsa av och tolka väginfrastrukturen, 

och trafikanter behöver samspela. Fordon med avancerade förarstödsystem läser av både 

den fysiska och den digitala väginfrastrukturen. Viktiga delar av infrastrukturen som 

behöver läsas av och tolkas är vägmärken, trafiksignaler och vägmarkeringar. Även digital 

information om trafikregler, vägens beskaffenhet och geografisk koppling behöver tolkas av 

både förare och fordon. Om avläsningen av den fysiska eller digitala infrastrukturen fallerar 

kan det innebära att förarstödsystemen avaktiveras och att föraren återtar ansvaret för alla 

köruppgifter. I fordon med högre automationsnivåer inleds typiskt sett en 

riskminimeringsmanöver, till exempel att stanna fordonet till dess att det kan förstå och 

hantera situationen.  

Ett övergripande begrepp inom detta utvecklingsområde är samverkande ITS-tjänster (C-

ITS), också kallat samverkande system. Samverkande ITS-tjänster är tjänster som riktar sig 

till trafikanter och fordon. De är baserade på nära realtidsinformation. Exempel på 

samverkande ITS-tjänster är varningar för stillastående fordon, vägarbete, svåra 

väderförhållanden samt prioritet vid trafiksignaler eller att hastighetsgränser kommuniceras 

direkt till fordonen. Den samverkande aspekten som möjliggörs med uppkoppling mellan 

fordon och infrastruktur förväntas förbättra trafiksäkerhet, transporteffektivitet och 

körkomfort drastiskt genom att hjälpa föraren fatta rätt beslut och anpassa sig till 

trafiksituationen. Samtidigt behöver negativa effekter undvikas, såsom en ökad 

trafikefterfrågan, att förare överbelastas med information eller att ytterligare datadelning 

ökar riskerna beträffande cybersäkerhet eller integritetsskydd.43  

                                                             
39 EU-kommissionen, 2018. Revision of the EU General Safety Regulation and Pedestrian Safety 
Regulation. Hämtad från: 
https://www.europarl.europa.eu/cmsdata/155060/PPT%20General%20Safety%20Regulation.pdf  
40 Europeiska unionens råd, 2019. EU skärper säkerhetskraven för bilar. Hämtad från: 
https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-releases/2019/03/29/eu-beefs-up-requirements-
for-car-safety/  
41 UNECE, 2021. UN Regulation No 157 – Uniform provisions concerning the approval of vehicles 
with regards to Automated Lane Keeping Systems [2021/389].  
42 Mercedes-Benz Group, 2021. First internationally valid system approval for conditionally 
automated driving. Hämtad från: https://group.mercedes-benz.com/innovation/product-
innovation/autonomous-driving/system-approval-for-conditionally-automated-driving.html  
43 EU-kommissionen, 2017. C-ITS Platform Final report Phase II. 

https://www.europarl.europa.eu/cmsdata/155060/PPT%20General%20Safety%20Regulation.pdf
https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-releases/2019/03/29/eu-beefs-up-requirements-for-car-safety/
https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-releases/2019/03/29/eu-beefs-up-requirements-for-car-safety/
https://group.mercedes-benz.com/innovation/product-innovation/autonomous-driving/system-approval-for-conditionally-automated-driving.html
https://group.mercedes-benz.com/innovation/product-innovation/autonomous-driving/system-approval-for-conditionally-automated-driving.html
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Samverkans- och mobilitetstjänster förutsätter vanligen att fordonen är uppkopplade. 

Automatiserad körning ska däremot kunna fungera utan uppkoppling, så att inte farliga 

situationer uppstår om uppkopplingen skulle försvinna. Uppkoppling kan däremot förhöja 

automatiserad körning i och med att informationsutbyte mellan fordon, infrastruktur och 

omgivningen möjliggör eller förbättrar många avancerade förarstödsystem och mer 

automatiserade funktioner.  

För att möjliggöra samverkande och uppkopplad mobilitet behövs kommunikationssätt som 

är överenskomna och förstådda av alla involverade parter. Uppdelningen av 

kommunikationssätt brukar vanligen vara: kommunikation mellan fordon (V2V, vehicle to 

vehicle) och kommunikation mellan fordon och infrastruktur (V2I eller I2V). Vid sidan av 

detta kan också kommunikation mellan fordon och oskyddade trafikanter, som fotgängare 

(V2P), och mellan fordon och kommunikationsnätverk (V2N) urskiljas. Hela floran av 

kommunikationssätt benämns som fordon till ”allt” (V2X).  

 

3.3. Ökad tillgång till data  

Utvecklingen mot allt större dataflöden har skett gradvis genom ökad digitalisering av 

processer, nya digitala tjänster och spridning av mobila enheter och sensorer som alla 

genererar ett kontinuerligt flöde av data. Data är digitaliseringens kärna och formar vårt sätt 

att producera, konsumera och leva. Tillgång till den ständigt växande mängden data och 

förmågan att använda den är en förutsättning för innovation och tillväxt. Datadriven 

innovation kan ge stora och konkreta fördelar för både vanliga människor – till exempel 

bättre transporter – och för den nationella och europeiska ekonomin i form av bättre 

politiskt beslutsfattande och modernare offentliga tjänster.  

Ökad tillgång till data i olika former innebär även nya möjligheter att utveckla alla delar i 

planeringen av transportsystemet. Att ha en gemensam bild av nuläge, behov, brister, 

lösningsförslag och mål skapar stora möjligheter till väl avvägda beslut. Uppkoppling av 

fordon och möjlighet att kunna få in uppgifter om hur olika former av bärbara enheter rör 

sig i systemet kommer att ge ny och värdefull kunskap om bland annat trafikförhållanden, 

trafikantbeteenden och tillståndet på anläggningen. Dessa data kan omsättas i användbar 

information för att förbättra framkomlighet, tillgänglighet och trafiksäkerhet samt minska 

de negativa effekterna av transporter, till exempel miljö- och klimatpåverkan.  
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Data har blivit en strategisk resurs för utveckling och digital innovation, till exempel för 

utveckling av artificiell intelligens (AI). Den ökade medvetenheten om värdet av data 

innebär också att data går från att vara en del av stödverksamheten, till att inta en central 

roll i kärnverksamheten. EU:s datastrategi har målet att skapa en inre marknad för data till 

2030 där data kan flöda fritt mellan länder, sektorer och företag. Som en följd av detta 

kommer svenska företag, myndigheter, regioner och kommuner att behöva utveckla en 

förmåga att dela och använda data på nationell och europeisk nivå. Regeringens ambition är 

att aktivt bidra till genomförandet av EU:s datastrategi samt OECD:s rekommendation om 

ökad datadelning. I det arbetet måste den nationella säkerheten, informationssäkerheten 

och skyddet för den personliga integriteten säkerställas.44  

Det är tydligt att data blir allt viktigare framöver. Den som har data kan anpassa sina 

produkter och tjänster till kunden, och data går också att sälja som ren information. Fler 

uppkopplade och avancerade fordon och produkter gör att mer data och information kan 

samlas in och därmed skapa värde. Analys och hantering av stora datamängder kommer att 

vara centralt för utvecklingen inom tjänsteområdet. För att utveckla tjänster inom trafik- 

och mobilitetsområdet är god kvalitet på väg- och trafikdata en förutsättning. Data och 

digitala tjänster har stor potential att förbättra transportsystemet, i alla skeden från 

planering av åtgärder till byggande och användning av transportsystemet.  

 

3.4. Användaren i systemet 

Vilket genomslag utvecklingstrenderna får är beroende av människors tillit till och 

acceptans av nya funktioner och tjänster inom digitalisering av vägtransportsystemet. I 

allmänhet finns det begränsad kunskap om ny teknik som automatiserade fordon och delade 

tjänster. Den bristande kunskapen hos individer kan vara ett hinder för acceptans.  

Förståelsen för människans roll ur ett användar- och systemperspektiv är grundläggande för 

genomslaget av nya funktioner och tjänster. Det är också viktigt att systemet utgår från 

förståelsen att människan har begränsningar och alltid kommer att göra misstag. Även om 

                                                             
44 Regeringen, 2021. Data – en underutnyttjad resurs för Sverige: En strategi för ökad tillgång av 
data för bl.a. artificiell intelligens och digital innovation. Bilaga till beslut II 5 vid 
regeringssammanträde den 20 oktober 2021, I2021/02739 



29 (106) 

vissa mänskliga misstag kan minimeras när fordon blir alltmer automatiserade, går det inte 

att eliminera alla möjliga risksituationer. Systemet måste alltså fortsatt utformas så att 

misstag kan tillåtas. Det finns också stora utmaningar i att utvecklingen av ett digitaliserat 

vägtransportsystem kan hämmas av att användarna och den breda allmänheten inte litar på 

nya tekniska lösningar. Systemets utformning och människans funktion i systemet är högst 

avgörande för människans tillit till tekniken.  

En annan viktig aspekt är hur olika samhällsgrupper påverkas av digitaliseringen och vilka 

konsekvenser det blir om framtidens tjänster inte blir tillgängliga för vissa grupper. Olika 

grupper i samhället har olika behov och möjligheter när det gäller vägtransportsystemet. 

Behoven kan gälla transporter till arbete eller skola, offentlig och kommersiell service, 

kultur och upplevelser samt rekreation och socialt liv. Transportsystemet ska bidra till ett 

inkluderande och jämställt samhälle för alla. Även transportsystemets inverkan i 

människors livsmiljö i form av till exempel barriäreffekt kan påverka tillgänglighet och har 

en social dimension.  

Vissa gruppers tillgänglighet och livsmiljö lyfts fram som extra viktig att fokusera på ur ett 

samhällsperspektiv, och det är extra viktigt att detta beaktas i utvecklingen mot ett mer 

digitaliserat vägtransportsystem. Det gäller vissa åldersgrupper (barn, unga, äldre), 

könsrelaterade grupper (hbtqi-personer), vissa socioekonomiska grupper, etniska grupper 

(invandrare, flyktingar, minoriteter), personer med funktionsnedsättning och 

befolkningsgrupper på landsbygden.  

Den digitala åtkomsten är inte lika stor hos alla grupper, och alla grupper har inte 

ekonomiska möjligheter att betala ytterligare för digitala tjänster. En annan aspekt är vad 

som händer i samhället om vissa väljer att stå utanför den uppkopplade världen eller om de 

inte kan ta till sig tekniken. Det finns också risk att företag riktar in sig på specifika grupper 

eller geografiska områden. Förutsättningarna är heller inte likvärdiga i städer och på 

landsbygd. Det finns därmed flera risker som innebär att vissa grupper kommer att hamna 

utanför i högre utsträckning. Andra viktiga aspekter är den personliga integriteten kopplat 

till data- och informationsinsamling, hantering av data, säkerhet och övervakning. 

Människans tillit till mer uppkopplade och automatiserade fordon kan också begränsas av 

olyckor där automatiserade fordon är inblandade.  

  



30 (106) 

4 Fokusområden 

För att underlätta förståelsen för vilken kunskapsutveckling som krävs för att nå ett mer 

digitaliserarat vägtransportsystem beskrivs sex fokusområden i detta kapitel. Varje 

område fokuserar på förutsättningar som påverkar utvecklingen, med utgångspunkt i 

Trafikverkets verksamhet och uppdrag. Nuläge, utvecklingsbehov och strategiska frågor 

beskrivs under varje fokusområde. 

Alla fokusområden utgör förutsättningar som behöver utvecklas för att ta vara på 

digitaliseringens möjligheter i vägtransportsystemet. Trafikverket och många andra aktörer 

arbetar med dessa förutsättningar på olika sätt. Det återstår en del utmaningar och 

områdena behöver utvecklas systematiskt. För att överkomma de utmaningar som återstår 

arbetar Trafikverket med de utvecklingsbehov och strategiska frågor som beskrivs under 

respektive fokusområde, främst genom forskning och verksamhetsutveckling samt i 

samverkan med andra aktörer. Allteftersom utvecklingen går framåt kommer en del av de 

strategiska frågorna kunna besvaras och riktningen för området bli tydligare.  

 

Figur 7: Färdplanens fokusområden. Fysisk väginfrastruktur, it- och kommunikationsinfrastruktur, data- och 
informationshantering, aktörssamverkan och affärsmodeller, samhällsnytta och effekter samt lagar, regelverk 
och standarder. 

Trafikverket har under 2021 beslutat om ett antal centrala ställningstaganden med syfte att 

spegla det rådande kunskapsläget samt inriktning för den fortsatta utvecklingen för 

uppkopplade och automatiserade vägtransporter. Ställningstagandena presenteras under de 

fokusområden som de tillhör. I nuläget finns det inte beslutade ställningstaganden för varje 

fokusområde, men det kan tillkomma fler efterhand om det finns behov. De fokusområden 

som har beslutade ställningstaganden är: Fysisk väginfrastruktur, It- och 

kommunikationsinfrastruktur samt Data- och informationshantering. 

4.1. Fysisk väginfrastruktur  

Det är viktigt att öka förståelsen för hur och om 

väginfrastrukturen kan utvecklas i takt med digitaliseringen av 

transportsystemet. Planering, förvaltning och utveckling av 

infrastrukturen är långsiktiga processer och infrastrukturen har 

en lång livslängd. Det är därmed en stor utmaning för 

Trafikverket och andra väghållare att ta hänsyn till den snabba 

teknikutvecklingen. Den fysiska väginfrastrukturen kan inte 

utvecklas lika snabbt som den digitala infrastrukturen eller nya 

mobilitetstjänster, och det tar tid att anpassa den fysiska 

infrastrukturen till nya tekniska lösningar.  

Fordonsflottan utvecklas med allt fler och mer avancerade förarstödsystem som samspelar 

med infrastrukturen. Det finns varianter av avancerade förarstödsystem vars funktion beror 
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på den fysiska infrastrukturen. Ett exempel på en sådan funktion är stöd för 

kurshållningsassistans, som kräver tydliga och läsbara vägmarkeringar eller annat stöd för 

positionering i vägbanan. Stöd för kurshållningsassistans har påvisat positiva effekter på 

trafiksäkerheten45. För att tydliggöra hur förarstödsfunktioner som samspelar med 

väginfrastrukturen kan främjas har Trafikverket tilldelats ett regeringsuppdrag som ska 

analysera infrastrukturens förutsättningar för att möjliggöra en introduktion av fordon med 

uppkopplade och automatiserade körsystem21. 

Samspelet och interaktionen mellan fordon och infrastruktur ökar i och med utvecklingen av 

avancerade förarstödsystem, uppkopplade fordon och digitala trafikregler. Trafikverkets 

ställningstagande, som beskrivs i textrutan nedan, är att intelligensen primärt finns i 

fordonen, inte i väginfrastrukturen. Infrastrukturen behöver trots det vara tydlig och läsbar 

såväl för förare som för fordonssystem och sensorer. Väginfrastrukturen, den fysiska och 

den digitala, måste i många år framöver kunna samverka med flera typer av trafikanter och 

fordon för att trafiken ska fungera säkert och effektivt. Utgångspunkten är dock att större 

anpassningar av infrastrukturen inte ska genomföras för att stödja automatiserad körning.  

När automatiserade fordon trafikerar allmänna vägar kan de behöva vissa förutsättningar 

för att fungera optimalt och för att säkerställa en säker trafikmiljö såväl för dem som färdas 

inuti fordon som för oskyddade trafikanter. Flera studier och projekt har genomförts både i 

Sverige och internationellt de senaste åren för att försöka svara på vilka krav automatiserade 

fordon ställer på den fysiska infrastrukturen, men det finns än så länge inga entydiga svar. 

Trafikverkets utvecklingsbehov 

För att hantera balansen mellan den långsiktiga planeringen och livslängden på 

väginfrastrukturen och den snabba teknikutvecklingen behöver Trafikverket följa och delta i 

utvecklingen samt tillgodogöra sig ny kunskap allt eftersom den utvecklas. Det behövs ökad 

kunskap om vilka krav utvecklingen ställer på den fysiska väginfrastrukturen, såväl dess 

utformning som vägutrustning och underhåll, på både kort och lång sikt.  

På kort sikt handlar det om en ökad förståelse om hur avancerade förarstödsystem läser av 

och tolkar infrastrukturen samt hur detta påverkas av infrastrukturens utformning. I dag är 

till exempel vägmarkeringar utformade för att vara synliga för en mänsklig förare. Det 

behövs studier av möjligheten att förbättra synligheten av vägmarkeringar för 

förarstödssystem utan att påverka synligheten för mänskliga förare.  

På längre sikt kan det handla om frågor om helt automatiserade fordon och vad det innebär 

för väginfrastrukturens utformning. Kommer det att innebära att vägutrymmet används mer 

optimalt genom att trafiken packas tätare? Kommer det att leda till ökad spårbildning när 

automatiserade fordon kör i mer eller mindre samma spår hela tiden? På både kort och lång 

sikt behövs ytterligare kunskap och samarbete med fordonstillverkare om hur 

fordonssystemen fungerar och utvecklas över tid samt deras införandetakt.  

Det behövs även ökad kunskap om interaktionen mellan automatiserade fordon och 

manuella fordon samt oskyddade trafikanter. Den kunskap som finns utgår huvudsakligen 

från det automatiserade fordonets perspektiv och att mänskliga felhandlingar kan utgöra 

risker som är svåra för de automatiserade fordonen att hantera.  

Flera studier har genomförts för att undersöka kraven på den fysiska väginfrastrukturen, 

men eftersom det saknas entydiga svar om vilka typer av åtgärder som behövs på kort och 

                                                             
45 Sternlund, S., Strandroth, J., Rizzi, M., Lie, A. och Tingvall, C. 2017. The effectiveness of lane 
departure warning systems – A reduction in real-world passenger car injury crashes.  
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lång sikt behöver detta vidareutvecklas och testas i samverkan mellan olika aktörer. 

Trafikverket behöver ta hänsyn till den nya kunskapen allt eftersom genom att utveckla 

regelverken och kraven som styr infrastrukturens utformning och tillstånd.  

Strategiska frågor 

 Vad kommer att krävas av väginfrastrukturen för att möjliggöra potentialen i 

uppkopplad och automatiserad vägtrafik, exempelvis när det gäller vägbredd, räcken, 

kurvradier, utformning och underhåll av vägmarkeringar samt placering och 

synlighet av vägmärken?  

 Vilka typer av åtgärder behöver prioriteras på kort respektive lång sikt vid underhåll 

av befintlig infrastruktur samt nybyggnation? 

 I vilken takt behöver väghållare utveckla den fysiska och digitala infrastrukturen så 

att redundans kan uppnås av olika grader av automatiserade fordon? 

 Hur kan väghållare hantera en stegvis introduktion av automatiserade fordon? Hur 

påverkas den fysiska väginfrastrukturens användning och aspekter som 

trafiksäkerhet och transporteffektivitet?  

Trafikverkets ställningstagande för fysisk väginfrastruktur 

 

 

4.2. It- och kommunikationsinfrastruktur  

Digital infrastruktur kan delas upp i hård och mjuk 

infrastruktur. Den hårda är fysisk infrastruktur, till exempel 

master, kablar, datakommunikationsutrustning och sensorer. 

Det är dessa delar i systemet som rent fysiskt överför data. Den 

mjuka infrastrukturen handlar om datadelning och att data kan 

användas till att förbättra och skapa helt nya digitala tjänster 

och funktioner i transportsystemet46. I detta fokusområde 

beskrivs den hårda infrastrukturen.  

Ett digitaliserat vägtransportsystem innebär att it- och 

kommunikationsinfrastrukturen kommer spela en annan roll än vad den gjort tidigare. Det 

                                                             
46 Regeringskansliet, 2018. Digital infrastruktur. Hämtad från: 
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/digitaliseringsstrategin/digital-infrastruktur/  

Utgångspunkten är att intelligensen primärt finns i fordonen inte i väginfrastrukturen. 

Trafikverket har därmed en restriktiv hållning till att anpassningar av väginfrastrukturen 

görs för att stödja fordon med avancerade förarstödsystem, uppkoppling och 

automatiserade fordon.  

Motiv: För att fordon som säljs på den europeiska marknaden ska fungera i hela EU behöver 

fordonen kunna hantera en mängd olika trafikmiljöer och standarder på vägarna. Intelligensen bör 

därför primärt finnas i fordonen. Med hänvisning till de utredningar och forskningsprojekt som har 

genomförts nationellt, samt dialoger inom EU, CEDR och CCAM om kunskapsläget, är 

bedömningen att fordonens förmågor (”intelligens”) kommer att öka väsentligt de närmaste åren. 

Utgångspunkten är att Trafikverket inte ska genomföra större anpassningar av den fysiska 

väginfrastrukturens utformning för att stödja automatiserad körning. 

Trafikverket eftersträvar en standard på fysiska vägmarkeringar som även beaktar de 

positiva trafiksäkerhetseffekter som fordon med avancerade förarstödsystem kan ge. 

Motiv: Trafikverket behöver öka kunskapen för att hitta den optimala nivån på vägmarkeringar 

utifrån underhållskostnader och de positiva trafiksäkerhetseffekter det kan ge till fordon med 

avancerade förarstödsystem. 

https://www.regeringen.se/regeringens-politik/digitaliseringsstrategin/digital-infrastruktur/
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kan innebära nya eller förändrade krav på dess funktion och kapacitet för att möjliggöra 

tjänster och funktioner som bidrar till högre trafiksäkerhet och bättre tillgänglighet och 

medverkar till att uppfylla miljö- och hållbarhetsmål. Internationellt sett har Sverige en god 

mobilnätstäckning med bra kapacitet längs vägarna. Viss infrastruktur finns längs med delar 

av de statliga vägarna för att kunna övervaka och styra anläggningen, till exempel 

tunnelsystem, motorvägskontrollsystem eller trafiksäkerhetskameror (ATK).  

En potentiell utbyggnad och uppgradering kan komma att bli en förutsättning som behöver 

utvecklas i takt med ökad användning av digitala tjänster och funktioner samt allt fler 

uppkopplade fordon. Utbyggnaden möjliggör bland annat att olika krav på kapacitet och 

prestanda kan tillgodoses för olika ändamål. Högre krav kan ställas på att nå ut med data 

som förbättrar säkerheten vid framförandet av fordonet än på att nå ut med 

underhållsrelaterade data. Fordonens säkerhetskritiska funktioner får dock inte vara 

beroende av uppkoppling5. 

Framför allt kommer digitaliseringen att leda till ökad användning och introduktion av ny 

mobilnätsteknologi, vilket möjliggör nya sätt att använda mobilnäten. För luftburen 

kommunikation gäller generellt att högre kapacitet leder till kortare räckvidd, vilket gör att 

det, för vissa tjänster, krävs fler basstationer och mer fiberkapacitet. Dagens 

kommunikationsinfrastruktur har sannolikt inte tillräcklig kapacitet för ett fullt ut 

digitaliserat vägtransportsystem. 

Trafikverkets utvecklingsbehov 

Det kommer troligen att behövas investeringar i it- och kommunikationsinfrastruktur för att 

kunna möta framtidens tjänster. Detta kräver koordinering av offentliga och privata 

investeringar, med syfte att uppfylla de transportpolitiska målen.  

I och med introduktion av 5G-nät kommer cellulär kommunikation från marknaden att 

kunna vara användbar för allt fler typer av kommunikation6. Trafikverket kan i dialog med 

telekombranschen behöva definiera behoven av kapacitet och prestanda för att via digitala 

lösningar gå mot samhällets mål och för att utreda vilka möjliga affärsmodeller som kan 

stödja denna utveckling.  

Strategiska frågor  

 Hur ser ansvarsrollerna ut för de satsningar som krävs för att tillgodose vägtrafikens 

ökande kommunikationsbehov och nya tjänster? 

 På vilket sätt och i vilken omfattning ska Trafikverket främja och underlätta 

utvecklingen av it- och kommunikationsinfrastruktur längs statligt vägnät? 

 Vilka krav på kapacitet och prestanda på uppkoppling kommer att krävas för att 

optimera uppfyllandet av de transportpolitiska målen? 

 Hur säkerställs det att krav för den digitala infrastrukturen samordnas och tar 

hänsyn till standarder och regler för användande, ägande, integritetsaspekter med 

mera? 

 På vilket sätt ska samhällsviktiga funktioner skyddas i det digitaliserade samhället? 

En god informations- och it-säkerhet är nödvändig och systemen behöver vara säkra, 

både för att samhället ska fungera och för att människor ska känna tillit och trygghet.  
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Trafikverkets ställningstaganden för it- och kommunikationsinfrastruktur 

 

4.3. Data- och informationshantering 

Data och information behövs för att nya och förbättrade 

digitala tjänster ska kunna tillhandahållas. Digitala 

beskrivningar av exempelvis infrastrukturens utformning och 

möjlighet till trafikering behöver utvecklas för att aktörer i 

transportsystemet bättre ska kunna planera och genomföra 

transporter och resor. I det digitaliserade vägtransportsystemet 

finns många olika aktörer och därför behövs gemensamma och 

formaliserade standarder. Det handlar exempelvis om begrepp, 

datautbytesformat, tekniska gränssnitt och säkerhetsprotokoll. 

För data- och informationshantering agerar Trafikverket i ett större ekosystem där 

kommersiella aktörer och hållbara affärsmodeller spelar en avgörande roll. Det är därför 

viktigt att Trafikverket samverkar med dessa aktörer.  

Det kommer att vara en stor utmaning att skapa system som kan hantera stora mängder 

data och att ta fram processer och metoder som förädlar dataunderlaget på ett 

värdeskapande sätt. Tillgången på högkvalitativa data kommer att vara viktig för att ge 

trafikanter, fordon och allmänhet relevant information om tillståndet på vägen och i 

trafiken. När realtidsdata finns tillgängliga från trafikanter, fordon, infrastruktur och 

allmänhet finns det ett behov av kommunikationslösningar och affärsmodeller för att 

tillgängliggöra och dela dessa data. Exempel på detta kan vara anordningar för att utbyta 

data mellan tjänsteleverantörer och mellan tjänsteleverantörer och den som tillhandahåller 

trafikdata. 

Cybersäkerhet är avgörande för transportsystemets möjlighet att ta del av digitaliseringens 

nyttor. Information ska kunna användas effektivt, samtidigt som kraven på säkerhet, 

offentlighet och bevarande beaktas. Behovet av att tillgängliggöra data måste balanseras mot 

behovet av att skydda data. Det är vitalt att skydda samhällsviktiga funktioner, både för att 

samhället ska fungera och för att människor ska känna tillit och trygghet. En god 

informations- och it-säkerhet är helt nödvändig i det digitaliserade samhället. 

Trafikverket ser kommersiella kommunikationslösningar från externa aktörer som den 

primära bäraren för datautbyte till och från fordon.  

Trafikverket har tillsvidare inte för avsikt att etablera vägsidesutrustning för 

kommunikation direkt till fordon. Skulle sådana lösningar längre fram visa sig 

kostnadseffektiva på vissa vägsträckor kan det dock bli aktuellt i en framtid. 

Trafikverket ska inom ramen för vårt uppdrag främja och underlätta utvecklingen av IT- och 

kommunikationsinfrastruktur längs statligt vägnät, vilket företrädesvis drivs av olika 

marknadsaktörer. 

Motiv: Sverige är ett glesbefolkat land med ett stort vägnät där kostnaden för vägsidesutrustning 

blir stor. Kommunikation från vägsidesutrustning kan göras med olika tekniker. I dag finns det inga 

tydliga användningsfall och teknikvalen är inte tydliga. Trenden tycks gå mot mobilnätslösningar 

med integrerad kapacitet för korthållskommunikation. Tjänster i Trafikverkets fibernät kan endast 

erbjudas där det inte redan finns en fungerande marknad för elektronisk kommunikation. 

Trafikverket har i dag inte ett uppdrag att tillhandahålla kommunikationskapacitet till marknaden. 

Huvudprincipen är att offentliga aktörer, med undantag för bolag, inte ska bedriva kommersiell 

verksamhet i konkurrens med privata aktörer. 
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Producera data 

Trafikverket tillhandahåller i dag en stor mängd information som dels avspeglar det som 

finns fysiskt längs vägen (till exempel vägmärken och vägmarkeringar), dels beskriver läget i 

trafiken (till exempel avstängda vägar eller trafikolyckor). Denna information måste ha en 

god och i förväg bestämd kvalitet för att kunna bidra till ytterligare utveckling av digitala 

tjänster i vägtransportsystemet och för att uppfylla målet i den nationella datastrategin, att 

Sverige ska vara en ledande datadelningsnation inom artificiell intelligens och digital 

innovation med syftet att stärka välfärden, konkurrenskraften och ett hållbart samhälle.  

Sverige har en fördel internationellt sett med ett samlat tillhandahållande av data för hela 

det svenska vägtransportnätet genom Nationell vägdatabas (NVDB). Trafikverket har 

dessutom en etablerad datautbytesplattform som används för att på ett säkert sätt ta emot 

och tillhandahålla data till externa parter. Den information som Trafikverket tillhandahåller 

bör initialt vara ett komplement till framtida fordons sensorer som läser av vägområdet. 

Beroende på utvecklingen av Trafikverkets tillhandahållande kan den, i framtiden, även 

användas som källa för digitala tjänster i mer automatiserade fordon.  

Konsumera data 

Trafikverket använder i dag en hel del extern data i olika delar av verksamheten, exempelvis 

för att producera digitala tjänster. Externa data kommer från flera typer av källor, till 

exempel från Lantmäteriet, SMHI eller fordonsflottor. Data samlas även in på andra sätt, 

och ett exempel är regelbunden skanning av vägnätet, vilket ger Trafikverket en utmärkt 

källa av information som kan användas i olika verksamheter och tjänster. Det finns stora 

möjligheter att vidareutveckla Trafikverkets verksamhet genom ett större användande av 

externa data. För att ta tillvara dessa möjligheter behövs ett tydligt syfte med 

dataanvändningen och ett enkelt sätt att få tillgång till och kunna hantera externa data.  

Trafikverkets utvecklingsbehov 

Grunddata är uppgifter inom offentlig förvaltning som flera aktörer har behov av och som är 

viktiga i samhället. Trafikverket leder tillsammans med de övriga transportmyndigheterna 

en förstudie av en grunddatadomän inom transportsystemet. Den ska bland annat 

identifiera möjligheter, hinder, kostnader och nyttor med att en grunddatadomän för 

transportsystemet etableras.47 Grunddata ska möjliggöra för att nya och förbättrade digitala 

tjänster ska kunna skapas och tillhandahållas i transportsystemet. Trafikverket föreslås ta 

ansvar för att styra och samordna offentliga grunddata inom transportsystemet, i enlighet 

med grunddatautredningens intentioner. Trafikverket ska samverka med Myndigheten för 

digital förvaltning (DIGG) och andra aktörer inom transportområdet. Trafikverket har dock 

ingen ambition att konkurrera med kommersiella aktörer och tjänster eller att hantera data 

från kommersiella aktörer i syfte att etablera fullständiga lägesbilder av 

vägtransportsystemet och trafiken.  

Trafikverket eftersträvar öppna data så långt det är möjligt. Ju mer användningen av 

Trafikverkets data ökar, desto viktigare är det att informationen tillhandahålls på ett sätt 

som är enkelt för kunden. Dessutom innebär ökad användning ofta även krav på nya 

informationstyper som behövs för digitaliserade tjänster. Kraven på datakvalitet ökar också 

ju mer data används, till exempel när det gäller aktualitet och täckningsgrad i olika delar av 

landet. Eftersom fordonens tjänster oftast lanseras på den europeiska, eller internationella, 

                                                             
47 Trafikverket, 2021. Grunddata inom transportsystemet. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/grunddata-inom-
transportsystemet/  

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/grunddata-inom-transportsystemet/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/grunddata-inom-transportsystemet/
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marknaden krävs att utvecklingen sker i takt med övriga EU-länder. Trafikverket bör därför 

initiera och föreslå EU-satsningar som bidrar till ökad tillgång till kvalitetsdeklarerade data 

för nya digitala tjänster. Dessa initiativ kan exempelvis begränsas till det transeuropeiska 

vägnätet (TEN-T). 

För att säkerställa effektiva processer och hantering av data finns ett löpande behov av 

utveckling av ny funktionalitet både för tillhandahållande av data och för användning av 

externa data i Trafikverket. Här är datautbytesplattformens funktionalitet extra viktig. 

Trafikverket ska eftersträva en öppenhet för data, och det innebär bland annat att ta hänsyn 

till de praktiska konsekvenserna av offentlighetsprincipen. Detta påverkar även 

dataleverantörer och det behöver tydligt förklaras. I de fall då dataleverantörer vill avtala om 

att data inte ska släppas till tredje part ska Trafikverket, om möjligt, inkludera en skrivning 

om att nationell lag alltid gäller i första hand samt bifoga beskrivning av 

offentlighetsprincipen och dess konsekvenser. 

Trafikverket behöver samtidigt utveckla kraven på informations- och cybersäkerhet, skydd 

för den personliga integriteten och nationell säkerhet samt agera med respekt för 

immateriella rättigheter och företags legitima intresse genom att inte dela vissa data.  

Trafikverkets förmåga när det gäller data- och informationshantering bör ständigt 

utvärderas och utvecklas för att möta de förväntningar som finns på digitaliseringen av 

vägtransportsystemet. 

Strategiska frågor  

 Vilken roll ska Trafikverket ha när det gäller tillhandahållande av data som kan 

användas för att främja de transportpolitiska målen? 

 Hur kan Trafikverket dra nytta av alla data som genereras av fordon som rör sig i 

transportsystemet? 

 Hur ska data hanteras när flera aktörer i ekosystemet får ökad tillgång till data och 

kan samla in nya datamängder? Vem äger data, hur anskaffas data och i vilka syften  

får den användas av olika aktörer? 

 Hur balanseras kraven på en god it- och informationssäkerhet mot behoven att 

producera, tillhandahålla och konsumera data som kan bidra till att de 

transportpolitiska målen uppfylls?  

 Vilka metoder, modeller och analysverktyg behövs för att kunna förädla data till 

information och nya tjänster som kan bidra till ökad transporteffektivitet?  

Trafikverkets strategiska ställningstaganden för data- och informationshantering 

 

Trafikverket ska sträva efter att tillhandahålla data på de sätt och i de kanaler där detta ger 

störst samhällsnyttoeffekter.  

Motiv: Ge externa aktörer så goda förutsättningar som möjligt för att etablera tjänster som stöder 

trafikanter, resenärer och godstransporter. Här kan exempelvis nämnas den förstudie för en 

grunddatadomän för transportområdet som Trafikverket genomför tillsammans med DIGG, 

Transportstyrelsen, Sjöfartsverket, Luftfartsverket, Trafikanalys och VTI. Studien syftar till att 

tillgängliggöra data med stor nytta för samhället. Trafikverket ska samarbeta med kommersiella 

aktörer och tillhandahålla data i de kanaler som når störst antal förare och fordon. Denna 

information bör redan nu utformas så, att den kan användas av fordon. Trafikverket bidrar på så 

sätt med att påskynda marknadspenetrationen av förarstödstjänster. 

För att säkerställa att den direkta mottagaren av Trafikverkets data säkert vet att de kommer från 

Trafikverket, behövs en säker kanal för att tillhandahålla data och att deras autenticitet kan 

säkerställas. 
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4.4. Aktörssamverkan och affärsmodeller  

Alla de nämnda utvecklingstrenderna innebär att befintliga och 

nya affärsmodeller utvecklas och att det etableras förstärkta 

eller nya former av samverkan mellan offentliga och privata 

aktörer. Digitaliseringen ger möjlighet till, men ställer också 

krav på, att Trafikverket analyserar och drar slutsatser om hur 

den egna verksamheten kan anpassas. 

För att öka nyttan genom digitaliseringen krävs samarbetsytor 

där olika kompetenser och aktörer kan mötas och söka 

gemensamma lösningar. Det kan vara lösningar som spänner 

över allt från affärsmodeller till tekniska införanden. Detta kräver samverkan med rätt 

sammansättning av aktörer och kompetens inom olika sektorer och sakområden.5 Samtidigt 

är det angeläget att upprätthålla en god konkurrens mellan aktörer med olika angreppssätt 

och målbilder.  

En utmaning är att använda befintliga affärsmodeller eller etablera nya som både ger 

samhällsnytta och affärsnytta. Om det finns en samhällsnytta med en investering, men 

ingen privat aktör ser affärsnyttan, så kan eventuellt offentliga investeringar eller andra 

styrmedel behöva övervägas. Detta innebär att det finns ett behov av att utveckla befintliga 

eller nya ekosystem och affärsmodeller för att såväl samhällsnyttor som affärsnyttor ska 

kunna realiseras. Det tar också tid att utveckla lönsamma affärsmodeller.  

I många fall främjar Trafikverket utvecklingen, ökar kunskapen om nya mobilitetslösningar 

och verkar för att förutsättningsskapande åtgärder ska komma framåt. Detta görs genom att 

Trafikverket driver och finansierar forskning och innovation för ett hållbart och tillgängligt 

Sverige. Det finns även möjligheter att använda innovationsupphandling för att främja 

utvecklingen av nya lösningar som kan bidra positivt till att de transportpolitiska målen nås. 

Trafikverket främjar och bejakar även utvecklingen genom deltagande i 

samverkansplattformar och nätverk, representation i arbetsgrupper på EU-nivå, 

myndighetssamverkan och många andra sätt. 

Trafikverket ställer sig positivt till förfrågningar från kommersiella aktörer som har behov 

av samverkan med Trafikverket för att utveckla eller testa nya lösningar som har potential 

att uppnå samhälls- och affärsnytta. Ett exempel är Northvolts och Scanias initiativ för att 

studera utvecklingen av elektrifierade och automatiserade tunga transporter och andra 

digitaliseringsinitiativ längs väg 372 i Skellefteå.  

Trafikverket ska tillhandahålla maskinläsbar data som beskriver trafikregler, egenskaper i 

den statliga infrastrukturen och aktuell status på platser eller sträckor i den infrastruktur 

som vi ansvarar för. 

Motiv: Trafikverket ska tillhandahålla de data som vi är källa till och ge externa aktörer så goda 

förutsättningar som möjligt för att etablera tjänster som stödjer trafikanter, resenärer och 

godstransporter. Trafikverket ska inte konkurrera med marknadens aktörer, inte snedvrida en 

fungerande marknad och inte heller ta egna resurser i anspråk i onödan. Trafikverket behöver se 

över vilka data vi tillhandahåller i dag och vilka data vi ska tillhandahålla på sikt samt belysa 

konsekvenser av att inte tillhandahålla vissa data. 
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Trafikverkets utvecklingsbehov 

Trafikverket har ett behov att i samverkan med andra aktörer tydliggöra sin roll i det 

digitaliserade vägtransportsystemet. Trafikverkets roll styrs av beslutade 

ställningstaganden, uppdrag och ramverk. Dessa kan i sin tur ge förutsättningar för att hitta 

fungerande affärsmodeller. En viktig utgångspunkt är även Trafikverkets roll i den 

internationella utvecklingen och aktiviteter att förhålla sig till inom EU. 

Strategiska frågor  

 Vilka krav ställer tjänstefiering, utveckling av mobilitetstjänster, uppkoppling och 

automatisering på utvecklingen av aktörssamverkan och affärsmodeller?  

 Hur kan Trafikverket använda kraften som finns i fungerande skalbara 

affärsmodeller för att nå önskade effekter i transportsystemet? 

 Hur kan samhällsnytta åstadkommas genom att främja användandet av utvecklade 

eller nya affärsmodeller?  

 Hur kan Trafikverket intensifiera samverkan tillsammans med andra aktörer för att 

bygga kunskap om och utveckla gemensamma lösningar som bidrar till att skapa 

tillgänglighet i ett hållbart samhälle?  

4.5. Samhällsnytta och effekter 

Den utveckling som nu sker inom mobilitetsområdet förväntas 

kunna ge en stor samhällsnytta, men det finns också farhågor 

för att utvecklingen kan ge negativa effekter. Den potentiella 

nyttan med ett digitaliserat transportsystem är ett säkrare 

vägtransportsystem där fordon och infrastruktur används på ett 

effektivare sätt, vilket skapar fördelar för miljö, tillgänglighet, 

framkomlighet och trafiksäkerhet.  

Utvecklingen omfattar flera områden, som teknik, nya fordon 

och nya affärsmodeller, och den är till stor del marknadsdriven. 

Det kan medföra att tekniken introduceras i olika takt i olika delar av landet och i Europa. 

Tekniken kommer dessutom att rullas ut och tillgängliggöras i framför allt nya fordon vilket 

innebär att tillgången till system och tjänster blir ojämlikt fördelad. De teknikbaserade 

utvecklingstrenderna – tjänstefiering, uppkoppling och automatisering – slår troligen 

igenom först i tätbefolkade områden och regioner eller mellan stora transportnoder som 

hamnar och logistikcenter. Skillnader kan därför uppstå mellan stad och landsbygd men 

också mellan olika grupper av individer. Mycket av utvecklingen är dessutom 

marknadsdriven och tar inte nödvändigtvis samhällsnytta i beaktning. Utifrån ett 

samhällsutvecklingsperspektiv är det viktigt att teknikutvecklingen tillgängliggörs för alla 

medborgare på ett jämlikt sätt, samtidigt som samhällsnyttan beaktas. 

Utveckling av system och tjänster ställer nya krav på hur samhällsnytta och effektsamband 

beräknas. Utmaningen består av att det är svårt att värdera effekten av enskilda åtgärder 

som främjar digitaliseringen av transportsystemet, eftersom det ofta är ett samspel mellan 

flera komponenter som ger den slutgiltiga nyttan. Därför är det ofta svårt att jämföra med 

konventionella lösningar och investeringsåtgärder. Ytterligare komplicerande faktorer är att 

bedöma kostnader för investering, drift och underhåll, samt nya affärsmodeller där 

kopplingen mellan den som står för investeringskostnaden och den som tillgodogör sig 

nyttan är svårbedömd. 
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Trafikverkets utvecklingsbehov 

Det finns potentiellt stora nyttor med att digitalisera vägtransportsystemet, men det innebär 

också utmaningar för Trafikverket. För att möta dessa utmaningar finns det ett 

utvecklingsbehov kopplat till att utvärdera och beräkna samhällseffekter och nyttor på 

transportsystems- och åtgärdsnivå.  

Effektsamband beräknas i dag framför allt genom olika forskningsprojekt, och det finns 

behov av att intensifiera arbetet med att systematiskt bygga kunskap om effektmodeller och 

effektsamband för digitalisering av transportsystemet samt för åtgärder som stöder ett 

införande. Dessa samband behöver ingå i befintliga beräkningsmodeller och kunna jämföras 

med andra åtgärder inför investeringsbeslut. Exempel på detta är att utveckla 

effektsamband som är kopplade till samhällsekonomiska effekter av åtgärder med digitala 

inslag, såsom geostaket eller åtgärder där avancerade förarstödsystem samspelar med 

infrastrukturen. 

Studier pekar på att den digitala och tekniska utvecklingen kan innebära ökad efterfrågan på 

person- och godstransporter, utifrån bland annat ökad bekvämlighet, tillgänglighet till 

fordon, minskade kostnader och möjlighet att göra annat under färd. Detta riskerar att öka 

trängselproblematik, klimatpåverkan och miljöbelastning. Det finns ett behov, hos 

Trafikverket och andra aktörer, att öka kunskapen om dels hur samhället kommer att 

förändras i takt med den digitala och tekniska utvecklingen, dels vilka systemeffekter som 

kan förväntas av uppkopplad och automatiserad mobilitet och dels hur det kommer att 

påverka transportsystemet. Detta omnämns ytterligare i 5.4.2 Utveckling av effektsamband 

för ny teknik och digitalisering. 

Utvecklingen av det digitaliserade vägtransportsystemet kommer att ske stegvis och 

iterativt. Detta innebär exempelvis att automatiserade fordon kommer att introduceras 

stegvis, med automatiserade funktioner som först klarar av mindre komplexa trafikmiljöer 

men som efterhand kan utvidgas och omfatta mer komplexa trafikmiljöer. Detta gör det 

dock svårt för Trafikverket att ta fram samhällsekonomiska beslutsunderlag som tar hänsyn 

till den stegvisa utvecklingen, vilket kan försvåra långsiktiga beslut. 

Strategiska frågor  

 Hur kan Trafikverket stötta utvecklingen för att säkerställa att både samhällsnytta 

och jämlikhet beaktas? 

 Hur kan effektmodeller och effektsamband utvecklas för att möjliggöra beräkning 

av samhällsnyttan av ett digitaliserat vägtransportsystem? 

4.6. Lagar, regelverk och standarder 

Juridiska förutsättningar är avgörande för att möjliggöra flera 

av de nyttor digitaliseringen av transportsystemet kan ge. I 

normalfallet sker teknikutvecklingen först och snabbast, 

därefter startar användning och arbete med juridiska 

förutsättningar. Det är viktigt att lagstiftning och regelverk 

utvecklas i takt med teknikutvecklingen för att inte utgöra ett 

hinder. Samtidigt eftersträvas teknikneutral lagstiftning i 

största möjliga mån för att undvika inlåsningseffekter. 

Flexibilitet är därmed en förutsättning vid utvecklingen av 

lagstiftning och regelverk.  
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Regelverken är i grunden överenskommelser för hur och under vilka former 

transportsystemet och dess delar får användas. Detta innebär att regelverken måste 

anpassas i takt med att teknik och tjänster utvecklas och människans förutsättningar 

förändras. Detta kan göras genom 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.  

Komplexiteten är stor, med många aktörer inblandade, exempelvis fordonstillverkare, 

leverantörer, myndigheter, lagstiftare, akademi, speditörer, åkerier och operatörer. Alla 

dessa aktörer har synpunkter på hur regelverken bör utformas. Nya tjänster och samarbeten 

innebär också att utvecklingen behöver anpassas på ett sådant sätt att en sund konkurrens 

inte sätts ur spel.  

Sverige påverkas alltmer av internationella regleringar, inte minst som medlemsstat inom 

EU. Processerna för internationellt lagstiftningsarbete skiljer sig åt från fall till fall. 

Trafikverket deltar på olika sätt beroende på var i processen ett lagstiftningsarbete befinner 

sig. Det avslutande steget tas alltid av företrädare för regeringen eller på uppdrag av 

regeringen.  

Standardisering får också allt större betydelse och det prioriteras alltmer både av EU och av 

den svenska regeringen. Standardisering främjar konkurrens, innovation och funktion. 

Trafikverket behöver vara aktivt och delta i det internationella standardiseringsarbetet, dels 

för att påverka arbetet i en gynnsam riktning, dels för att kunna agera proaktivt inför 

kommande standarder och den påverkan det får, vilket blir särskilt viktigt för standarder 

som kravställs i exempelvis EU-direktiv. Trafikverket påverkar och bevakar 

standardiseringsarbete genom deltagande i ett stort antal kommittéer och 

standardiseringsgrupper som drivs i regi av Svenska institutet för standarder (SIS) . Några 

standardiseringsorgan som är värda att nämna i sammanhanget är International 

Organization for Standardisation (ISO), CEN och CENELEC samt European Tele-

communications Standards Institute (ETSI). Dessa organisationer arbetar med att ta fram 

och komma överens om gemensamma specifikationer och processer som möter såväl 

företags som konsumenters behov. 

Ett sätt att arbeta med teknikutveckling och regelverk parallellt är införandet av 

försöksförordningar för relevanta områden. Exempelvis har Sverige analyserat och 

behandlat automatiserade fordon och regler för deras införande. År 2017 utfärdades 

förordning (2017:309) om försöksverksamhet med automatiserade fordon. Många länder 

har genomfört försiktighetsåtgärder genom att välja att reglera automatiserade fordon via 

ramverk och rekommendationer, snarare än att lagstifta48. Även typgodkännande för fordon 

är relevant för ett digitaliserat vägtransportsystem. Det kan beviljas för hela fordon eller för 

en komponent, ett system eller en separat teknisk enhet som ingår i fordonet. Ett 

typgodkännande är ett bevis på att en fordons- eller komponenttyp uppfyller de tekniska 

kraven.  

Trafikverkets utvecklingsbehov 

Trafikverket tydliggör och vidareutvecklar de juridiska och kommersiella förutsättningarna 

för digitalisering i vägtransportsystemen inom ramen för sitt uppdrag. Detta görs genom att 

i högre och kontinuerlig grad driva och påverka nationell och internationell utformning av 

juridiken. Som medlemsstat i EU påverkas Sverige av internationella regleringar. 

                                                             
48 Statens offentliga utredningar, 2018. Slutbetänkande av Utredningen om självkörande fordon på väg – del 2. 
SOU 2018:16. 
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Trafikverket har goda kunskaper inom många områden och jobbar med internationell 

lagstiftning för relevanta frågor och bistår som expertstöd till regeringen, bland annat när 

det gäller ITS-direktivet.  

Trafikverket är normalt remissinstans för såväl europeisk som nationell lagstiftning 

relaterad till ett digitaliserat vägtransportsystem. Trafikverket kan även vara aktivt i 

konsultationer från olika instanser och delta mer eller mindre aktivt i organisationer och 

nätverk som är delaktiga i och påverkar lagstiftningen. Utöver detta samarbetar Trafikverket 

med andra myndigheter för att påverka utvecklingen av lagar, regelverk och standarder.  

Arbetet får allt större betydelse i den globala utvecklingen av ett digitaliserat 

vägtransportsystem, och Trafikverket behöver därför se över och vidareutveckla sitt 

deltagande i olika forum och nätverk, för att kunna påverka relevant lagstiftning och 

standardisering i önskad riktning. Trafikverket behöver även delta och omvärldsbevaka för 

att kunna förbereda verksamheten för kommande lagstiftning och standardisering.  

Strategiska frågor  

 Hur påverkar nya och reviderade direktiv och lagstiftningar inom området? Vad 

innebär uppdatering av ITS-direktivet, Europarlamentets och rådets direktiv om 

öppna data, säkerhetsskyddslagen, arkivlagstiftningen, offentlighetsprincipen och 

andra relevanta direktiv och lagstiftningar i relation till det digitaliserade 

transportsystemet?  

 På vilket sätt deltar Trafikverket på bästa sätt för att påverka utformningen av 

internationella, europeiska och nationella regelverk och standarder, så att de blir 

teknikneutrala och samtidigt ger bättre förutsättningar för högre utväxling av 

digitaliseringsarbete? 

 Behövs det någon form av juridiskt kompetenscenter för att klargöra de juridiska 

förutsättningarna för nationell och internationell utveckling, för att sammanföra 

olika aktörer i ekosystemet och skapa en samsyn i vilken regelverksutveckling som är 

nödvändig på olika nivåer och i olika nätverk?  

 Hur säkerställs att regelverksutvecklingen inte glöms bort i utvecklingsprojekt?  

 Hur ska ansvarsfrågor och avtalsrätt hanteras för komplexa produkter och tjänster 

som införs i säkerhetskritiska fordons- och trafiktillämpningar?  
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5 Åtgärdsförslag 

I detta kapitel beskrivs åtgärdsförslag som involverar hur nya funktioner och tjänster 

samt digitalisering kan användas på olika sätt i vägtransportsystemet. Åtgärdsförslagen 

utgår från de trender som beskrivs i kapitel 3 och de utvecklingsbehov som ses inom 

fokusområdena i kapitel 0. På så sätt knyts de tidigare delarna i färdplanen samman och 

resulterar i aktiviteter som kan bidra till att digitaliseringens möjligheter snabbare kan 

komma till nytta inom vägtransportsystemet.  

Ett steg på vägen för att kunna dra nytta av digitaliseringens möjligheter är att planera för 

och genomföra åtgärder som bedöms kunna ge en bra effekt mot de transportpolitiska 

målen och målbild 2030. Detta innefattar även att ta fram nya stöd som både använder 

digitaliseringen för att förbättra dagens transportsystem och förbereder oss för framtida 

krav. Åtgärdsförslagen behöver utvecklas stegvis, och längs vägen behöver deras 

möjligheter, risker och utmaningar utredas.  

För att möjliggöra genomförande av åtgärdsförslagen samt införande av dem i större skala 

behöver alla fokusområden, som beskrivs i kapitel 0, utvecklas. Åtgärdsförslagen berör olika 

aspekter och olika delmängder av det digitaliserade vägtransportsystemet. Det innebär att 

vissa förutsättningar är mer relevanta för vissa åtgärdsförslag än andra. Åtgärdsförslagen 

kan också bidra till att de utvecklingsbehov och strategiska frågor som presenteras i 

fokusområdena kommer framåt och att riktningen blir tydligare allteftersom utvecklingen 

framskrider. En effektiv data- och informationshantering är en gemensam förutsättning för 

alla åtgärdsförslagen. Som det omnämns i fokusområdet 4.3 Data- och 

informationshantering ställer utvecklingen av ett digitaliserat vägtransportsystem högre 

krav på de data vi samlar in och skapar, samt att de är tillgängliga. På samma sätt behöver 

data kunna konsumeras för att utveckla verksamheten. Hur data hanteras samt vem som 

skapar och äger data är faktorer som till stor del påverkar många av åtgärdsförslagens 

framtida genomförande. 

Det allmänna vägnätet kan vid behov användas för att testa innovativa lösningar i verklig 

miljö där det är lämpligt, och för att utveckla transportsystemet. Till exempel kan det handla 

om referensinstallationer, prov, tester och prototyper av nya lösningar och tekniker. Denna 

möjlighet finns alltså för samtliga åtgärdsförslag som presenteras i färdplanen. För att bidra 

till en ökad innovationstakt för hur digitaliseringens möjligheter kan användas i 

vägtransportsystemet har Trafikverket pekat ut två sträckor – väg 73 (Älgviken–Jordbro) 

och väg 372 (Bergsbyn–Skelleftehamn) – som samverkansarenor för innovation. 

Samverkansarenorna utgör en plats där Trafikverkets olika verksamheter och externa 

aktörer tillsammans kan arbeta med innovativa transportlösningar. Detta initiativ och andra 

utvecklingsåtgärder i transportsystemet som är särskild lämpade för innovation finns också 

beskrivna i kapitel 7 i Trafikverkets förslag till nationell plan för transportsystemet 2022–

20338. 

För att göra åtgärdsförslagen mer lättöverskådliga har de delats in i sju övergripande 

kluster. Vissa åtgärdsförslag kan ha bäring på flera kluster, eller så passar de inte in helt och 

hållet under något kluster. I dessa fall har de placerats där de har störst relevans. 

Åtgärdsklustren beskrivs på en övergripande nivå för att illustrera ett nuläge, potential och 

långsiktig ambitionsnivå för området samt uppskattad effekt mot målbild 2030. Den 

långsiktiga ambitionsnivån ska visa på en möjlig riktning för åtgärdsklustret. Eftersom 

området med ett digitaliserat vägtransportsystem är under utveckling innebär det att den 

långsiktiga ambitionsnivån är föränderlig. Det finns inte heller beslut om de långsiktiga 
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ambitionsnivåerna, utan de har tagits fram i samråd med experter inom området. De 

identifierade åtgärderna ska kunna bidra till att fylla gapet mellan den långsiktiga 

ambitionsnivån och nuläget. För respektive åtgärdskluster har det tagits fram en hypotes om 

uppskattade effekter. Denna hypotes grundar sig i tidigare genomförda studier och/eller 

dialog med experter inom respektive sakområde. Även indirekta effekter har beaktats i 

bedömningen.  

Tabell 3: Alla färdplanens utpekade åtgärdsförslag, fördelat per åtgärdskluster. 

Åtgärdskluster Åtgärdsförslag indelat per kluster 

Vägtrafikledning  Tillhandahållande av data om väginfrastruktur och trafik  

 Samverkan för tillförlitliga trafikinformationstjänster  

 Effektiva trafikledningsåtgärder genom förbättrat beslutsstöd 

 Prioritering av särskilda fordonsgrupper i trafiksignaler 

 Stöd för flottor av automatiserade fordon 

Multimodala resor och 
transporter 

 Multimodal reseinformation 

 Samordning mellan noder i godstransportsystemet  

 Datadelning för högre fyllnadsgrader i godstransporter 

 Kombinerad mobilitet som tjänst 

Anläggningens tillstånd  Effektivt underhåll vintertid med stöd av fordonsdata  

 Uppkopplade mätningar av vägnätets tillstånd 

 Drönarinspektioner och automatiserad datahantering 

Datadrivet 
planeringsunderlag 

 Datadrivet planeringsstöd för åtgärdsvalsstudier 

 Utveckling av effektsamband för ny teknik och digitalisering 

 Datadrivna restidsanalyser 

 Analysstöd för att stödja trafiksäkerhetsarbetet 

 Nya datamängder för klimatanpassning 

 Datavisualisering för luftkvalitetsåtgärder 

 Mobildata om cykeltrafikflöden 

Uppkoppling, geostaket 
och avancerade 
förarstödsystem 

 Ökad användning av avancerade förarstödsystem 

 Digitalt stöd för hastighetsanpassning i utsatta trafikmiljöer 

 Uppkopplade och samverkande trafiksignaler 

 Varning för ankommande tåg vid oskyddade plankorsningar  

 Dynamiska restriktioner och villkor för flexibelt vägtransportsystem 

 Geostaket för att minska tomgångskörning 

 Digital dispenshantering för breda, tunga och långa fordon 

Digitaliserat underhåll 
och byggande av 
väginfrastruktur 

 Uppkopplade vägarbeten 

 Uppkopplad drift och underhåll av cykelinfrastruktur 

 Motorvägsunderhåll med automatiserade arbetsmaskiner 

 Uppkopplat och automatiserat vägbyggande 

Digitala 
trimningsåtgärder 

 Verktygslåda för digitala trimningsåtgärder  

 Automatiserade nattransporter på statligt vägnät 

 Digitala åtgärder på gles landsbygd och vid randbebyggelse 

 Digitala åtgärder för att hantera säsongsberoende 
trängselproblematik 

Åtgärdsförslagen består av en mer konkret beskrivning samt föreslår aktiviteter som kan 

eller ska genomföras. Åtgärdsförslagens mognadsgrad varierar, vilket innebär att vissa 

aktiviteter är påbörjade eller beslutade, medan andra är planerade eller idéer. Detta innebär 

att det inte är säkert att alla aktiviteter som beskrivs kommer att genomföras. Aktiviteternas 

status beskrivs i en kolumn i tabellen under åtgärdsförslaget. Åtgärdsförslagen som är på 

idéstadiet har potential att ta tillvara digitaliseringens möjligheter för att skapa ett mer 

hållbart, trafiksäkert och effektivt vägtransportsystem. Den stegvisa utvecklingen kan 

innebära att åtgärderna börjar med forskning och utredningar, för att sedan ta vidare goda 
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idéer till tester i demonstrations- eller pilotprojekt. Om det faller väl ut kan det vara aktuellt 

att gå mot storskaligt införande.  

Åtgärdsförslagen delas in i tre tidsperspektiv enligt följande:  

 Kort sikt: Utvecklingssteg och aktiviteter som  pågår eller kan genomföras inom 1-3 

år. Det kan vara att genomföra förstudier, bedriva forskning, testa lösningar eller i 

större skala introducera lösningar som till viss del redan utförs eller är kända.  

 Medellång sikt: Där det är relevant beskrivs de utvecklingssteg och aktiviteter som 

har tidsperspektivet 4-6 år. Dessa aktiviteter är beroende av annat utvecklingsarbete 

för att de ska kunna genomföras eller realiseras. Det är dock möjligt att 

utvecklingsarbete påbörjas redan på kort sikt. 

 Lång sikt: Där det är relevant beskrivs aktiviteter som kommer att genomföras mer 

än 7 år framåt i tiden. Åtgärdsförslagen är mer omfattande eller kräver mer 

utredning innan de är så pass mogna att de är möjliga att införa. 

5.1. Vägtrafikledning 

Vägtrafikledningens syfte är att övervaka, leda och styra trafiken för att upprätthålla 

störningsfri väg. På så sätt kan vägtrafikledningen påverka hela eller delar av trafiken för att 

optimera framkomlighet, med hänsyn till trafiksäkerhet och miljöpåverkan. Trafikledning 

kan åstadkommas via både trafikinformation och trafikstyrning. Trafikinformation når 

trafikanterna alltmer via mobiltelefoner och fordonsintegrerade system som utvecklas av 

tjänsteleverantörer.  

För optimalt utnyttjande av vägnätet behöver trafikinformationen vara kvalitetssäkrad och i 

förekommande fall samspela med den trafikstyrning som genomförs. Trafikstyrning kan ske 

dels genom fysiska åtgärder i vägnätet, men också via trafikföreskrifter som fordon måste 

förhålla sig till. Fysiska trafikstyrningsåtgärder i vägnätet är exempelvis avstängningar, 

omledning av trafik, rampstyrning och trafiksignalstyrning. Information om avstängningar, 

omledningar samt statiska och dynamiska trafikregler kan nå trafikanterna såväl via skyltar 

i vägnätet som via digitala kanaler direkt till fordonen. Trafikinformation och trafikstyrning 

blir allt viktigare verktyg för att använda det befintliga vägnätet på ett optimalt sätt, i stället 

för att bygga ut väginfrastrukturen. För att skapa en mer effektiv och funktionell 

vägtrafikledning genomförde Trafikverket en förstudie för att kartlägga möjliga 

förbättringsåtgärder under 2021. 

Digitalisering av transportsystemet ger nya förutsättningar för att utveckla 

vägtrafikledningen. Det som primärt ger nya möjligheter är uppkoppling av fordon och 

infrastruktur, liksom utökat datautbyte, men även ny teknologi som artificiell intelligens och 

maskininlärning bidrar. Uppkopplade fordon och alltmer avancerade förarstödsystem gör 

det möjligt för fordon att ta till sig och agera mer automatiskt på såväl statisk som dynamisk 

information om restriktioner och villkor i vägtrafiken. Detta ger möjlighet till nya verktyg för 

framtida trafikstyrning, eftersom trafikreglering och trafikstyrningsinformation kan nå 

direkt in i fordonen via digitala kanaler. För att nå ut med trafikinformation krävs 

samarbeten mellan Trafikverket och kommersiella aktörer. Trafikverket ska ge marknaden 

bästa möjliga förutsättningar att implementera lösningar som stödjer samhällets mål.  
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Uppskattad effekt 

Genom att använda digitaliseringens möjligheter kan vägtrafikledningen bli mer proaktiv 

och ge bättre förutsättningar för ett optimerat användande av väginfrastrukturens utbud av 

kapacitet i förhållande till efterfrågan. Detta genom att fördela trafik bättre i tid och rum än 

vad fallet är i dag. Detta kan i sin tur leda till minskad trängsel, säkrare trafik och mindre 

miljöpåverkan. Exempel på effektmått är förkortade och mer förutsägbara restider samt 

minskat antal upphinnandeolyckor. 

Långsiktig ambitionsnivå 

Den långsiktiga ambitionen är att vägtrafikledningen ska ha en tydlig roll och optimera 

förutsättningarna för god tillgänglighet samt trafiksäkra och miljöanpassade resor och 

transporter. Det ska utvecklas i samverkan med marknadens aktörer samt utifrån tydliga 

regelverk och strategier. 

5.1.1. Tillhandahållande av data om väginfrastruktur och trafik  

Data som beskriver status och händelser kopplade till väginfrastruktur och trafik är viktiga 

både för vägtrafikledning och för de tjänster som riktas direkt till fordon och trafikanter. 

Precis som ställningstagandet i 4.3 Data- och informationshanteringuttrycker så ska 

Trafikverket tillhandahålla maskinläsbara data som beskriver trafikregler, egenskaper i den 

statliga infrastrukturen och aktuell status på platser eller sträckor i den infrastrukturen. 

Dessa data behöver normalt kompletteras med data från privata aktörer för att bli 

heltäckande och användbara i tjänster till slutanvändare.  

Hela processen för hur data identifieras, skapas och överförs mellan Trafikverkets interna 

system och tillhandahålls till externa aktörer behöver ses över och kvalitetssäkras. Alla 

störningar som väsentligt påverkar trafikanter är viktiga att förmedla. Vägarbeten är 

exempel på sådana störningar och det finns kända brister i vägarbetsinformation. Det pågår 

visst arbete för att utveckla processer för tillhandahållande av korrekt information om 

vägarbeten men ett speciellt fokus kan behöva läggas på detta. 
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Primärt gäller detta tillhandahållande av data på det statliga vägnätet, och vägnät i 

storstadsområdena enligt överenskommelser, men över tid behöver även data på det övriga 

kommunala huvudvägnätet inkluderas. På sikt ställs det även större krav på att viss 

information som ska förmedlas till fordon uppdateras mycket snabbt (ner till några hundra 

millisekunder) och ska kunna tillhandahållas till externa aktörer. Exempel på sådan 

tidskritisk information är trafiksignalsinformation och information om ankommande tåg i 

oskyddade plankorsningar. Omfång och detaljering av den information som samlas in, 

hanteras och tillhandahålls, styrs primärt av vägnätets definierade servicenivåer. Vad 

Trafikverket ska tillhandahålla styrs också av hur marknaden agerar och kan därför 

förändras över tid. 

Syfte 

Syftet är att de data som Trafikverket är källa till ska hålla en tillräcklig kvalitet för att de ska 

kunna användas i olika tjänster riktade till alla typer av trafikanter och fordon, för att 

därmed bidra till ökad trafiksäkerhet, men även till bättre tillgänglighet och större hänsyn 

till miljö och hälsa. Tjänster i fordon inkluderar allt från trafikinformationstjänster och 

navigation till avancerade förarstödsystem och fullt automatiserade fordon. Genom att 

tillhandahålla data till externa aktörer bidrar Trafikverket till att tredjepartsleverantörer kan 

utveckla tjänster och lösningar som bidrar till att de transportpolitiska målen kan nås.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Förberedelse pågår för att kunna starta och genomföra aktiviteterna i tabellen nedan. 

Tabell 4: Tillhandahållande av data om väginfrastruktur och trafik. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Undersök hur användning av myndighetsdata i förarstödsystem kan 

öka och underlättas genom utvecklade affärsmodeller och 

samarbeten. 

Pågår 

 Delta aktivt i internationella forum och grupper för att påverka 

utvecklingen och ta del av kommande krav och direktiv. 

Pågår 

 Kvalitetssäkra hela processen för hur data identifieras, skapas och 

överförs mellan Trafikverkets interna system och tillhandahålls till 

externa aktörer. 

Under 

uppstart 

Medellång sikt 

(4-6 år) 

Etablera processer för att kunna tillhandahålla data med krav på 

snabba uppdateringar (nära realtid) till externa aktörer, och se till att 

dessa är harmoniserade med hur det sker internationellt. 

Pågår 

5.1.2. Samverkan för tillförlitliga trafikinformationstjänster  

En statlig väghållare som Trafikverket behöver samarbeta med såväl andra väghållare 

(primärt kommuner) som med kommersiella tjänsteleverantörer för att nå ut med 

sammanhållen trafikinformation till trafikanter och fordon. Samarbete med kommuner 

krävs för att åstadkomma sammanhållna vägdata, trafikregeldata och trafikinformation från 

hela vägnätet. Vägdata och trafikregeldata med en förväntad livslängd på minst sex 

månader, från samtliga väghållare, sammanställs i Nationella vägdatabasen (NVDB). För 

mer dynamiska data, som trafikinformation, finns inte motsvarande samarbete mellan 

Trafikverket och kommunala väghållare. 

Vägtrafikledningen behöver ha kännedom om lämpligt omledningsvägnät för att kunna leda 

om trafiken när det uppstår en situation som kräver det. Omledningsvägnät finns till viss del 

definierat i NVDB, men oftast saknas överenskommelser med kommuner för att, vid behov, 

kunna peka ut ett kommunalt vägnät för omledning av trafiken. Förslag på 

omledningsvägnät kan tillhandahållas till externa aktörer via Trafikverkets plattformar.  
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Trafikinformation når främst trafikanter via navigationstjänster i fordon eller 

mobiltelefoner. Trafikinformation kan till exempel gälla tillfälliga ändringar i vägnätet, 

rådande väglag eller vägarbeten. Samarbete med viktiga tjänsteleverantörer behöver 

utvecklas i enlighet med valda delar av TM2.0-konceptet49. Syftet med ett sådant samarbete 

är att nå ut med rätt information via kanaler som når ut till så många som möjligt, för att 

uppnå önskad effekt i vägtransportsystemet. Det innebär bland annat att samarbete på 

strategisk nivå behöver utvecklas med viktiga tjänsteleverantörer. Överenskommelser 

baserade på trafikstyrningsplaner bör etableras, liksom utbyte av data för gemensamma 

lägesbilder och uppföljning av överenskomna målbilder eller mätetal.  

Syfte 

Syftet med åtgärdsförslaget är att få till sammanhållen trafikinformation som täcker de 

viktigaste delarna av såväl det statliga som det kommunala vägnätet. Trafikinformationen 

behöver koordineras mot samhällets mål och Trafikverkets strategier för trafikstyrning. 

Syftet är också att nå en stor andel av trafikanter och fordon genom trafikinformation som 

förmedlas via kommersiella tjänster. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Det pågår arbete för att få till sammanhållna vägdata, trafikregeldata och trafikinformation 

från hela vägnätet. Bland annat finns vissa omledningsvägar utpekade, men publiceras inte 

om överenskommelser med kommunerna saknas. 

Det pågår en viss dialog med några större tjänsteleverantörer om deras tolkning av den 

trafikinformation som Trafikverket publicerar som öppna data. 

Tabell 5: Samverkan för tillförlitliga trafikinformationstjänster. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Utveckla samarbeten för att nå ut med mer sammanhållen dynamisk 

trafikinformation. 

Idé 

 Utred möjligheterna att träffa överenskommelser med kommunala 

väghållare om omledningsvägnät. 

Idé 

 Tillhandahåll förslag på omledningsvägnät till externa aktörer för att 

nå ut med rätt information. 

Idé 

 Utveckla samarbeten med viktiga tjänsteleverantörer på strategisk 

nivå. 

Idé 

5.1.3. Effektiva trafikledningsåtgärder genom förbättrat 

beslutsstöd 

På sikt ska det vara möjligt att i realtid utvärdera trafikeffekterna av möjliga 

trafikledningsåtgärder, så att bästa möjliga åtgärd genomförs både vid köbildning som beror 

på stor trafikmängd och vid olika incidenter. Detta innebär en förmåga att kunna förutse 

efterfrågan och ruttval för att utvärdera och rangordna trafikledningsåtgärder vid incidenter 

eller överbelastning i vägnätet. Detta kräver klara trafikstyrningsstrategier, trafikmodeller 

och verktyg som gör korttidsprediktion av trafik möjlig (15–60 minuter framåt i tiden), samt 

tillgång till relevanta data både från interna och externa källor, exempelvis 

fordonsgenererade data. Detta kräver en stegvis etablering av beslutsstöd som är baserade 

på artificiell intelligens och verktyg för korttidsprediktion av trafik.  

                                                             
49 TM2.0 är en innovationsplattform med fokus på nya lösningar för avancerad trafikledning (traffic 
management). https://tm20.org/   

https://tm20.org/
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Det finns flera steg på vägen mot att ha fungerande beslutsstöd i realtid. Historiska data kan 

användas i samma typ av realtidsbaserade modeller för att utvärdera vilka 

trafikledningsåtgärder som ger bäst resultat under olika förutsättningar. Resultat från 

sådana analyser kan i sin tur användas i de operativa åtgärdsplanerna som styr åtgärder vid 

olika händelser i vägnätet. Historisk data kan även användas för att dra lärdomar från 

tidigare händelser, för att bättre kunna bedöma sluttiden för händelser och därmed indirekt 

hur länge de påverkar trafiken.  

Data från externa källor, primärt uppkopplade fordon, förutses ge vägtrafikledningen allt 

större möjligheter att förstå hur trafiken rör sig i realtid, vilket därmed ger bättre 

förutsättningar för en mer proaktiv vägtrafikledning. Beslutsstöd kräver dataförsörjning och 

därför behöver processer och stöd etableras för att ta hand om samt använda och tolka data 

från externa källor. För att kunna använda och tolka data och omsätta dessa till 

trafikledningsåtgärder krävs självklart kompetens och resurser. Trafikverket får primärt 

tillgång till data via externa aktörer som kan aggregera och utvinna användbar 

realtidsinformation ur rådata och inte via direkt uppkoppling till fordon. 

Syfte 

Syftet är att utvärdera trafikeffekterna av möjliga trafikledningsåtgärder, så att bästa möjliga 

åtgärd genomförs vid varje given plats och givet tillfälle, om de är genomförbara i praktiken. 

Beslutsstöd kan införas i flera steg – från att enbart dra lärdomar av historiska händelser till 

att använda stöden i realtid. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

En förstudie pågår som omfattar analys av beslutsstöd för att modellera, bedöma och förutse 

trafik. Förstudien omfattar bland annat kommersiella produkter som finns på marknaden, 

vad som görs i andra länder, interna förutsättningar, säkerhetsaspekter, övergripande 

arkitektur och tillgång till data. Förstudien ska resultera i ett förslag på hur beslutsstödet 

stegvis ska införas i operativ trafikledning. 

Tabell 6: Effektiva trafikledningsåtgärder genom förbättrat beslutsstöd. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför förstudie om stegvis etablering av AI-baserat 

beslutsstödsystem. 

Pågår 

 Etablera stöd och processer för att använda data från externa källor. Pågår 

Medellång sikt 

(4-6 år) 

Förutse efterfrågan och ruttval för att utvärdera och rangordna 

trafikledningsåtgärder.  

Idé 

5.1.4. Prioritering av särskilda fordonsgrupper i trafiksignaler 

Sedan länge har funktioner för prioritering av särskilda fordon funnits i 

trafiksignalanläggningarna. Kollektivtrafik, tunga fordon och utryckningsfordon har 

prioriterats på särskilda platser där behoven varit störst. Att prioritera tunga fordon och 

utryckningsfordon kan ge bevisat goda effekter för såväl miljö som trafiksäkerhet. 

Prioriteringen av utryckningsfordon har varit begränsad till särskilda korsningar och 

sträckor, oftast nära utryckningsstationerna. För kollektivtrafiken har mer mogna system 

och samverkansfunktioner byggts upp, och utvecklingen har gått från tunga 

datatillämpningar i fordonsdatorer till att fordonen skickar position till back-end-system 

som i sin tur skapar ”fiktiv detektering” som vidareförmedlas till trafiksignalerna. 

När trafiksignalerna och fordonen blir uppkopplade och samverkande ökar möjligheten att 

ge andra grupper av fordon prioritet vid olika tider och platser. Exempelvis kan effektiva och 

standardiserade lösningar för kollektivtrafikens prioritering identifieras. Det ger även 
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möjligheter att prioritera andra trafikslag, som exempelvis utryckningsfordon eller tunga 

fordon, effektivt på platser där det tidigare inte varit möjligt. Det kan även handla om att 

prioritera trafik i en riktning i samband med evakuering av en tunnel.  

Syfte 

Syftet med åtgärdsförslaget är att undersöka hur olika fordonsgrupper kan prioriteras vid 

trafiksignaler för att förbättra framkomligheten i vägtransportsystemet.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Redan i dag ges prioritet vid trafiksignaler, exempelvis till kollektivtrafik. Inom Nordic Way 

350 pågår aktiviteter om prioritet för särskilda fordon, och man har tidigare undersökt om 

lastbilar kan ges tillträde till kollektivtrafikkörfält under vissa förutsättningar.  

Tabell 7: Prioritering av särskilda fordonsgrupper i trafiksignaler. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Utveckla och realisera samverkande system för prioritering av 

särskilda fordon genom nya metoder och etablerade standarder. 

Pågår 

 Initiera forskning för att utreda dels vilka fordonsgrupper som kan ges 

prioritet vid trafiksignaler, dels under vilka förutsättningar och dels 

vilka systemeffekter det skulle medföra. 

Idé 

 Testa och inför nya metoder för att prioritera olika fordonsgrupper. Idé 

Medellång sikt 

(4-6 år) 

Utveckla metoder för hur data från fordon kan användas i styrningen 

av trafiksignaler. 

Idé 

5.1.5. Stöd för flottor av automatiserade fordon 

Mindre flottor av automatiserade fordon för yrkestrafik, primärt för godstransporter, 

förväntas bli bland de första kommersiella tillämpningarna av automatiserade fordon. 

Sådana flottor kommer högst troligt att övervakas av flottledningscentraler. För att dessa 

centraler ska kunna utföra sitt arbete behöver de tillgång till uppdaterad trafikinformation. 

Det kan därför finnas behov av att etablera prioriterade kanaler för datautbyte mellan 

Trafikverkets trafikledningscentraler och centraler för flottor av automatiserade fordon.  

Exakt hur behoven kan komma att se ut är osäkert. Exempel som kan bli aktuella är 

användning av dynamisk trafikreglering riktad till en viss fordonsflotta eller att 

flottledningscentralerna återkopplar problem med en fordonsflotta eller det vägnät där 

fordonen framförs. Myndigheter ska sätta ramverk och regler som ger förutsättningar för 

säkert och effektivt framförande av flottor av automatiserade fordon. Det är dock ägarna av 

fordonsflottorna, eller fordonstillverkarna, som ansvarar för framförandet av fordonen i en 

sådan flotta, vilket kräver någon form av flottledningscentral. Operativ styrning av 

automatiserade fordon är inte en uppgift för Trafikverkets operativa vägtrafikledning, vilket 

går i linje med ställningstagandet i 4.1 Fysisk väginfrastruktur. 

Syfte 

Syftet är att möjliggöra ett säkert framförande av mindre flottor av automatiserade fordon, 

primärt för godstransporter, men möjligen också för persontransporter i form av 

automatiserade skyttelbussar eller robottaxi. 

                                                             
50 www.nordicway.net  

http://www.nordicway.net/
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Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Flera forskningsprojekt har genomförts eller pågår, bland annat Automated Vehicle Traffic 

Control Tower: Phase 2 (AVTCT2)51. Demonstrations- och pilotprojekt med automatiserade 

fordon startas kontinuerligt och Trafikverket är delaktigt i eller finansierar ett antal projekt 

för att öka kunskapen om förutsättningarna för att möjliggöra automatiserade fordon.  

Tabell 8: Stöd för flottor av automatiserade fordon. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför State of the art eller behovsstudie om sammankopplad 

trafikledning.  

Idé 

 Genomför tester med sammankopplad trafikledning på utpekade 

teststräckor. 

Idé  

 Delta i och följ den internationella utvecklingen för att se till att det inte 

skapas särlösningar. 

Idé 

Medellång sikt 

(4-6 år) 

Vid behov, etablera prioriterade kanaler för datautbyte mellan 

Trafikverket och övervakningscentraler. 

Idé 

5.2. Multimodala resor och transporter 

Multimodala resor och transporter består av två eller flera trafikslag. Digitaliseringen av 

transportsystemet skapar en tillgänglighet till data som öppnar för nya, innovativa tjänster 

som kan bidra till mer hållbara och multimodala resor och transporter.   

Kombinerad mobilitet, även kallat ”mobilitet som en tjänst”, är ett koncept där en resenär 

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

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

kombinerade resor har funnits länge, men i begränsad omfattning. Oftast har det handlat 

om kombinationer av kollektivtrafik, exempelvis tåg och buss. Det som hänt de senaste åren 

är att mängden information om resmöjligheter har ökat kraftigt, samtidigt som tekniken för 

att samla och presentera den har blivit mycket bättre. Tjänster inom kombinerad mobilitet 

kan vara allt ifrån en multimodal reseplanerare till att kunden köper ett abonnemang som 

ger tillgång till flera färdmedel, för att resenären ska ha full mobilitet. Gemensamt är att 

tjänsten innehåller en kombination av färdmedel, till exempel kollektivtrafik, bilpool, 

cykelpool, hyrbil, elsparkcyklar och taxi.  

Digitalisering och automation påverkar godstransportsystemets utformning. Multimodala 

godstransportlösningar och omlastningspunkter har potential att bidra till målen i den 

nationella godstransportstrategin och bidra till utvecklingen av nya lösningar på 

leverantörsmarknaden. Sveriges godstransportstrategi syftar till att skapa förutsättningar 

för effektiva, kapacitetsstarka och hållbara godstransporter52. Trafikverket har flera 

regeringsuppdrag som handlar om att främja överflyttning av godstransporter från väg till 

järnväg och sjöfart. Systemlösningar som tar ett helhetsgrepp för att gynna multimodala 

godstransportlösningar behöver vidareutvecklas. Ett helhetsgrepp innebär att föra samman 

nya fordonslösningar inom alla trafikslag, logistikupplägg, terminaler och lastbärare. 

                                                             
51 ITRL-KTH, 2021. Automated Vehicle Traffic Control Tower Phase 2. Hämtad från: 
https://www.itrl.kth.se/research/ongoingprojects/automated-vehicle-traffic-control-tower-phase-
2-1.917776  
52 Regeringskansliet, 2018. Effektiva, kapacitetsstarka och hållbara godstransporter – en nationell 
godstransportstrategi. 

https://www.itrl.kth.se/research/ongoingprojects/automated-vehicle-traffic-control-tower-phase-2-1.917776
https://www.itrl.kth.se/research/ongoingprojects/automated-vehicle-traffic-control-tower-phase-2-1.917776


51 (106) 

Godstransporter har potential att kunna effektiviseras genom informationsdelning i 

transportnoderna.  

Det har länge funnits olika typer av transporter som samordnar både personer och gods, 

speciellt för att åstadkomma hög tillgänglighet och framkomlighet även på landsbygden. Ett 

exempel är bussgods, där passagerare och postpaket transporteras tillsammans i samma 

fordon. Det finns i dag gott om initiativ som syftar till att försöka koordinera dessa två 

separata behov av personresor och godstransporter på effektivt sätt, genom att använda 

befintliga lösningar på marknaden. Data och digitalisering kan vara en del av lösningen, och 

kan ses som en nyckel för att kunna skapa hållbara affärsmodeller och finna nya sätt att 

samarbeta för effektivare transporter på landsbygden53.  

Problematiken kring multimodala lösningar för personresor respektive godstransporter har 

många paralleller och handlar till stor del om att optimera rese- och transportflöden för att 

använda den fysiska och digitala infrastrukturen samt fordonen på ett effektivt sätt.  

 

Uppskattad effekt 

Förväntad effekt av multimodala godstransportlösningar och omlastningspunkter är att 

effektivisera användandet av infrastrukturkapaciteten och att ge bättre förutsättningar för 

att använda rätt trafikslag vid rätt tillfälle. I viss utsträckning kan godstransporternas 

miljöpåverkan i form av bland annat utsläpp, buller och infrastrukturslitage åstadkommas 

genom överflyttning till mindre miljöpåverkande trafikslag. Den minskade miljöpåverkan 

måste dock till största delen ske genom att varje trafikslag effektiviseras, så att samma 

mängd gods kan flyttas med mindre miljöpåverkan, och genom byte av drivmedel för att 

minska klimatpåverkan5.  

Kombinerad mobilitet förväntas påverka transportsystemet positivt genom att till exempel 

förändra normer för resande och bilägande samt öka tillgängligheten för olika 

resenärsgrupper inom transportsystemet. 

Långsiktig ambitionsnivå 

Den långsiktiga ambitionen för multimodala resor och transporter är att bidra till utveckling 

av nya lösningar ur ett systemperspektiv, så att befintlig infrastrukturkapacitet kan 

användas effektivt genom optimerade flöden och ökade fyllnadsgrader.  

5.2.1. Multimodal reseinformation 

Nya system för att kombinera transportsätt ger även nya möjligheter för trafikanter att växla 

mellan trafikslag. Stora mängder data från kollektivtrafiken, vägtrafiknätet och mobilnäten 

kan kombineras med nya bearbetningsmetoder. Detta kan leda till en ökad förståelse för 

                                                             
53 CLOSER, 2019. Ökad post-och paketservice efterfrågas i glesbygden. Hämtad från: 
https://closer.lindholmen.se/nyheter/okad-post-och-paketservice-efterfragas-i-glesbygden  

https://closer.lindholmen.se/nyheter/okad-post-och-paketservice-efterfragas-i-glesbygden
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multimodala resmönster. Multimodal reseinformation definieras i den delegerade 

förordningen om multimodala reseinformationstjänster54 som ”information som utarbetas 

från statiska eller dynamiska rese- och/eller trafikdata, som tillhandahålls användare och 

slutanvändare via olika kommunikationskanaler och som omfattar minst två olika trafikslag 

och ger möjlighet att jämföra olika trafikslag”.  

Att i ett tidigt skede samla in olika typer av data om resmönster, bearbeta dem och sedan 

sprida dem till resenärer och trafikanter har potential att främja ett mer hållbart resande 

och mer effektivt användande av den befintliga infrastrukturen. Informationen till resenärer 

kan användas trafikslagsövergripande för att skapa alternativa vägval eller främja 

alternativa färdmedel. Förståelse för hur multimodala resmönster utvecklas över tid ger 

dessutom nya möjligheter att utveckla effektiva verktyg för multimodal trafikledning, som 

då kan påverka trafikanter att byta transportsätt i syfte att använda kapaciteten i vägnätet 

och de olika trafikslagen optimalt. För att kunna leverera rätt information i rätt tid krävs att 

flera system är integrerade och att flera aktörer samarbetar. För Trafikverket innebär det i 

första hand att utveckla samarbeten med kollektivtrafikoperatörer och deras trafikledning 

för att kunna få till bättre samspel mellan kollektivtrafik och övrig trafik.  

Syfte 

Syftet är att optimera trafiken utifrån alla trafikslags förutsättningar och bättre samutnyttja 

data från olika färdmedel. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Förordningen om tillhandahållande av EU-omfattande multimodala 

reseinformationstjänster fastställer specifikationer för rese- och trafikdata, som möjliggör 

för utveckling av multimodala reseinformationstjänster. Bland annat specificerar Artikel 3 

Nationella åtkomstpunkter att medlemsstaterna ska inrätta nationella åtkomstpunkter 

(NAP) som ska utgöra en enda punkt där användare kan komma åt data för olika trafikslag.  

Den nationella åtkomstpunkten är Trafficdata.se, som Trafikverket förvaltar, och där olika 

organisationer publicerar data. EU-kommissionen har som ambition att satsa mer på digital 

infrastruktur framöver, och specifikt på utveckling av de nationella åtkomstpunkterna för att 

göra det enklare att skapa informationstjänster som kan effektivisera transporter och 

resande. Det betyder sannolikt att Sverige, genom Trafikverket och Transportstyrelsen, 

måste höja sitt engagemang i de här frågorna.  

                                                             
54 EU-kommissionen, 2017. KOMMISSIONENS DELEGERADE FÖRORDNING (EU) 2017/1926 om 
komplettering av Europaparlamentets och rådets direktiv 2010/40/EU vad gäller tillhandahållande 
av EU-omfattande multimodala reseinformationstjänster.  
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Tabell 9: Multimodal reseinformation. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför projektet ”Multimodal Traffic Management (MMTL)”.55  Pågår 

 Ta hänsyn till revideringen av den beslutade förordningen EU 

2017/1926 om multimodala reseinformationstjänster. 

Pågår 

 Vidareutveckla den nationella åtkomstpunkten i linje med EU:s 

ambitioner. 

Pågår 

 Delta i NAPCORE56, för att koordinera och harmonisera de nationella 

åtkomstpunkterna inom EU och underlätta datautbyte på europeisk 

nivå.  

Pågår 

Medellång sikt 

(4-6 år) 

Bedriv forskning och utveckling samt etablera samverkansformer för 

att utforska potentialen med multimodal trafikledning. 

Idé  

Lång sikt  

(7 år–) 

Samarbeta med kollektivtrafikoperatörer för en sammanhållen 

multimodal trafikledning. 

Idé  

5.2.2. Samordning mellan noder i godstransportsystemet  

En trafikslagsövergripande samordning mellan transportnoder har potential att öka 

effektiviteten i systemet för godstransporter. Detta kan sänka godstransporters belastning 

på miljön genom lägre energiåtgång och minskade utsläpp. Den högre effektiviteten kan 

även bidra till att höja leveransservicen vid godstransporter, genom högre precision och 

kortare ledtider.  

Informationsdelning är en nyckel för samordnade flöden. För att skapa ett klimat med 

tillgängliga datakällor krävs upphandling eller nära samverkan med externa parter. För att 

multimodalt samordna flöden på ett effektivt sätt krävs en stor mängd datakällor från olika 

typer av noder, exempelvis hamnar, godsleverantörer och logistikcenter. Det finns samtidigt 

en ovilja hos många aktörer i den intermodala kedjan att dela med sig av information om 

sina flöden, av konkurrensskäl.  

Hamnar och kombiterminaler är viktiga för att möjliggöra en överflyttning från väg till 

sjöfart och järnväg. Dessa ägs både av offentliga aktörer såsom kommuner, men även av 

privata aktörer, vilket begränsar statens möjlighet att vara aktiv i planeringen och 

delfinansiering av dessa. Detta kan dock ske genom förbättrad samordning av aktörerna, 

vilket kan möjliggöras genom att Trafikverkets ansvar för terminaler och noder förtydligas 

till att inbegripa ett samordningsansvar, enligt inriktningsunderlaget för perioden 2022–

2033/20375. Trafikverket föreslog också hösten 2021 att det behövs mer statlig styrning i 

hamnar57.  

Många hamnoperatörer har byggt egna it-system som används av alla parter som passerar 

hamnen. En framtida myndighetssamverkan kan vara värdefull och det är värt att nämna att 

Sjöfartsverket arbetar för att öka informationen om gods som anlöper till hamnar. Det finns 

                                                             
55 KTH Centre for Traffic Research (CTR), 2021. Multimodal Traffic Management (MMTL). Hämtad 
från: https://www.kth.se/ctr/research/current-projects/multimodal-traffic-management-mmtl-
1.1094860  
56 UITP, 2021. NAPCORE. Hämtad från: https://www.uitp.org/projects/napcore/  
57 Trafikverket, 2021. Tilläggsuppdrag hamnar: Inom ramen för regeringsuppdraget Nationell 
samordnare för inrikes och närsjöfart. Publikationsnummer: 2021:172. 

https://www.kth.se/ctr/research/current-projects/multimodal-traffic-management-mmtl-1.1094860
https://www.kth.se/ctr/research/current-projects/multimodal-traffic-management-mmtl-1.1094860
https://www.uitp.org/projects/napcore/
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en EU-förordning kallad European Maritime Single Window environment 58, som trädde i 

kraft 2019 och ska tillämpas från 2025, där man ska göra det enkelt för rederier och 

skeppsmäklare att rapportera och möjliggöra en högre grad av automatisering.  

Syfte 

Syftet är att undersöka transportnodernas roll i ett framtida uppkopplat och automatiserat 

transportsystem. Hamnar, kombiterminaler och logistikcenter är redan i dag viktiga noder 

för transportflödena, och deras roll som en hubb får allt större betydelse. Åtgärden syftar till 

att undersöka hur flöden i och mellan transportnoderna kan effektiviseras med stöd av 

uppkoppling, datadelning och automatisering i alla steg av logistikkedjan. Åtgärden syftar 

även till att genom ökad datafångst förbättra förståelsen av hela logistikkedjan och kunna 

anpassa planeringen av åtgärder för att förbättra förutsättningar för multimodala 

godstransportlösningar. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

FEDeRATED59 är ett europeiskt projekt som genomförs 2019–2023. Från Sverige deltar 

Sjöfartsverket och Trafikverket samt flera aktörer inom akademi och näringsliv. Modellen är 

att med ett 20-tal ”Living labs” testa lösningar i nära samverkan med slutaktören. Syftet är 

att via detta arbetssätt få ett snabbare införande. Målet är utvecklade lösningar som har 

bäring på främjandet av logistikkedjor inom Europa, oavsett trafikslag. 

DTSS (Digital Transport Stockholm South) är ett forskningsprojekt med planerad start 

våren 2022. Syftet är att genom forskningsbaserad kunskap, modellgenerering och 

simulering etablera en samsyn mellan väsentliga aktörer kring hur smarta, multimodala 

verksamhets- och styrningsformer kan etableras för godstransporter, för att möta kraven på 

transporteffektivitet, klimatanpassning och trafiksäkerhet. Projektet omfattar området 

Norviks hamn och väg 73 (Älgviken–Jordbro) och samordnas dels med befintliga ”Living 

labs” inom FEDeRATED samt Trafikverkets arbete med samverkansarenor för innovation. 

DTLF60 (Digital Transport & Logistics Forum) verkar för ett ökat samarbete och 

effektivisering av europeiska godstransporter.  

Trafikverket slutredovisade ett regeringsuppdrag om att intensifiera arbetet med att främja 

intermodala järnvägstransporter den 31 december 202161. Inom uppdraget har man initierat 

och främjat samverkan mellan berörda aktörer, undersökt innovativa lösningar och ny 

teknik som kan bidra till fler intermodala godstransporter samt identifierat eventuella 

hinder för ökad omlastning till järnväg.62  

  

                                                             
58 EUR-LEX, 2020. SUMMARY OF: Regulation (EU) 2019/1239 establishing a European Maritime 
Single Window environment. Hämtad från: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=LEGISSUM%3A4407248  
59 Trafikverket, 2021. Godstransportlogistik i en digitaliserad värld – FEDeRATED. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-
branschen/2021-08/godstransportlogistik-i-en-digitaliserad-varld---federated/ 
60 https://www.dtlf.eu/ 
61 Trafikverket, 2021. Uppdrag att intensifiera arbetet med att främja intermodala 
järnvägstransporter. Publikationsnummer: 2021:254 
62 Näringsdepartementet, 2018. Uppdrag att intensifiera arbetet med att främja intermodala 
Järnvägstransporter (N2018/04483/TS). 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=LEGISSUM%3A4407248
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=LEGISSUM%3A4407248
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-branschen/2021-08/godstransportlogistik-i-en-digitaliserad-varld---federated/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-branschen/2021-08/godstransportlogistik-i-en-digitaliserad-varld---federated/
https://www.dtlf.eu/
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Tabell 10: Samordning mellan noder i godstransportsystemet. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför doktorandarbetet ”Trafikslagsövergripande digitalisering: 

Klimateffektivitet genom ökad samordning och informationsdelning i 

multimodala noder: MODIG”.63  

Pågår 

 Genomför projektet “Multimodal informationsdelning (MMID)”.64 Pågår 

 Genomför tester genom ”living labs” i projektet FEDeRATED. Pågår 

 Genomför förstudie Digital Transport Stockholm South (DTSS): 

simulering och test av uppkopplade logistikflöden kopplat till väg 73 

och Norviks hamn. 

Under 

uppstart 

Medellång sikt 

(4-6 år) 

Delta i nätverk för samverkan och projekt som utvecklar kunskap och 

demonstrerar lösningar där transportnoderna har en central roll för 

multimodala godstransporter, till exempel DIGILOG.  

Pågår 

 Delta i Europes Rail (Intelligent assets & seamless operations) där 

sammodala aspekter hanteras.65 

Pågår 

Lång sikt  

(7 år–) 

Delta i Digital Transport & Logistics Forum (DTLF) för att öka 

samarbete och effektivisering av europeiska godstransporter. 

Pågår 

5.2.3. Datadelning för högre fyllnadsgrader i godstransporter 

Datadelning mellan aktörer i logistiksystemet skapar förutsättningar för ökad 

transporteffektivitet, bland annat genom att öka fyllnadsgraderna i transporterna. Det finns 

dock osäkerheter om potentialens storlek. Detta beror på flera faktorer, bland annat att det 

finns brister i den befintliga statistiken som utgör underlag för värdering av 

transporteffektivitet. Komplexiteten är stor eftersom systemet består av många 

logistikkedjor som påverkar varandra, där segmenten har olika effektivitet. Det finns också 

naturliga obalanser i varuförsörjningen, det vill säga att det transporteras mer gods i den 

ena riktningen. 

Det finns kritiska, systematiska brister och osäkerheter i den befintliga statistiken som utgör 

underlag för värdering av transporteffektivitet. Detta gör värderingen osäker och svårtolkad. 

Tidigare försök att åtgärda dessa problem har fokuserat på utökad och förbättrad insamling 

och analys av data, men med begränsad framgång. Det i sig har också visat sig otillräckligt 

eftersom det finns fundamentala brister i att använda fyllnadsgrad som synonym till 

transporteffektivitet på nationell nivå. Det krävs ny kunskap för att kunna mäta och 

analysera transporteffektivitet på nationell systemnivå. 

Syfte 

Genom ökad datadelning mellan aktörer i logistiksystemet kan förutsättningar för effektiva 

och samordnade godstransporter skapas. En långsiktig ambitionsnivå är att ökad 

datadelning ska bidra till effektivisering av transportsystemet och att affärsmodeller där 

datadelning ingår även hanterar transporteffektivitet. 

                                                             
63 Triple F. Klimateffektivitet genom ökad samordning och informationsdelning i multimodala noder: 
MODIG. Hämtad från: https://triplef.lindholmen.se/projekt/20192214-trafikslagsovergripande-
digitalisering-klimateffektivitet-genom-okad-samordning  
64 CLOSER, 2021. Multimodal informationsdelning. Hämtad från: 
https://closer.lindholmen.se/projekt/multimodal-informationsdelning  
65 Trafikverket, 2021. Digitala godstransporter på järnväg i hela Europa. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-
branschen/2021-06/digitala-godstransporter-pa-jarnvag-i-hela-europa/  

https://triplef.lindholmen.se/projekt/20192214-trafikslagsovergripande-digitalisering-klimateffektivitet-genom-okad-samordning
https://triplef.lindholmen.se/projekt/20192214-trafikslagsovergripande-digitalisering-klimateffektivitet-genom-okad-samordning
https://closer.lindholmen.se/projekt/multimodal-informationsdelning
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-branschen/2021-06/digitala-godstransporter-pa-jarnvag-i-hela-europa/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-branschen/2021-06/digitala-godstransporter-pa-jarnvag-i-hela-europa/


56 (106) 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att utarbeta förslag om horisontella samarbeten 

och öppna data för ökad fyllnadsgrad66. Inom ramen för uppdraget ska Trafikverket, med 

berörda aktörer, utarbeta förslag på system för informationsutbyte och öppna data för 

horisontell samordning och ökad transporteffektivitet och minskad klimatpåverkan, till 

exempel genom minskade tomtransporter och ökad fyllnadsgrad. I uppdraget ingår även att 

föreslå hur ett sådant system bör organiseras och förvaltas. Regeringsuppdraget pågår under 

2019–2029.67  

Forskningsprojektet ”Transporteffektivitet och fyllnadsgrad: analys och åtgärdsförslag för 

ökat resursutnyttjande (Tryffel)”, startade i januari 2022 och syftet är att öka 

transporteffektivitet och fyllnadsgrader. Projektet ska utveckla och operationalisera 

ändamålsenliga, tillförlitliga, åtkomliga och kostnadseffektiva effektivitetsmått (nyckeltal) 

för analys av det svenska godstransportsystemet.  

CLOSER, som är en neutral samverkansplattform, kunskapsnod och projektverkstad för 

ökad transporteffektivitet och välfungerande logistik, har etablerat ett nationellt 

logistikdatalabb68. Labbet bildades av 29 aktörer från universitet, städer, regioner och 

näringsliv, med målet att öka potentialen för samarbeten om delning och användning av 

gemensamma data samt utforska datadriven innovation inom transport- och 

logistiksektorn. Trafikverket är en av aktörerna i logistikdatalabbet. 

Tabell 11:Datadelning för högre fyllnadsgrader i godstransporter. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Delta i nätverk för samarbete för ökad datadelning. Pågår 

 Genomför forskningsprojektet ”System of systems for sustainable 

urban goods transports”.69 

Pågår 

 Genomför projektet Transparenta transporter där datadelning för 

effektivare distribution av varor till stadens enheter testas i 

Helsingborg70 (Living lab inom FEDeRATED). 

Pågår 

Medellång sikt 

(4-6 år) 

Bygg kontinuerligt upp kunskap inom forskningsprojektet 

”Transporteffektivitet och fyllnadsgrad: analys och åtgärdsförslag för 

ökat resursutnyttjande (Tryffel)”.71 

Pågår 

 Genomför regeringsuppdraget ”Utarbeta förslag om horisontella 

samarbeten och öppna data för ökad fyllnadsgrad”. 

Pågår 

                                                             
66 Trafikverket, 2022. Horisontella samarbeten med stöd av datadelning för ökad fyllnadsgrad. 
Hämtad från: https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/trafikverkets-
uppdrag/regeringsuppdrag-remisser-och-remissvar/Regeringsuppdrag/horisontella-samarbeten-
med-stod-av-datadelning-for-okad-fyllnadsgrad/ 
67 Regeringskansliet, 2018. Uppdrag att utarbeta förslag om horisontella samarbeten och öppna 
data för ökad fyllnadsgrad. Diarienummer: N2018/04484/TS.  
68 CLOSER, 2021. Nytt logistikdatalabb skapar bättre möjligheter att nå klimatmål. Hämtad från: 
https://closer.lindholmen.se/nyheter/nytt-logistikdatalabb-skapar-battre-mojligheter-att-na-
klimatmal 
69 RISE. System of systems for sustainable urban goods transports. Hämtad från: 
https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/system-of-systems-for-sustainable-urban-goods-transports  
70 Innovation i Helsingborg. Transparenta transporter. Hämtad från: 
https://innovation.helsingborg.se/initiativ/transparenta-transporter/  
71 Trafikverket FUD-info, 2021. Transporteffektivitet och fyllnadsgrad: analys och åtgärdsförslag för 
ökat resursutnyttjande. Hämtad från: 
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=5005  

https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/trafikverkets-uppdrag/regeringsuppdrag-remisser-och-remissvar/Regeringsuppdrag/horisontella-samarbeten-med-stod-av-datadelning-for-okad-fyllnadsgrad/
https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/trafikverkets-uppdrag/regeringsuppdrag-remisser-och-remissvar/Regeringsuppdrag/horisontella-samarbeten-med-stod-av-datadelning-for-okad-fyllnadsgrad/
https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/trafikverkets-uppdrag/regeringsuppdrag-remisser-och-remissvar/Regeringsuppdrag/horisontella-samarbeten-med-stod-av-datadelning-for-okad-fyllnadsgrad/
https://closer.lindholmen.se/nyheter/nytt-logistikdatalabb-skapar-battre-mojligheter-att-na-klimatmal
https://closer.lindholmen.se/nyheter/nytt-logistikdatalabb-skapar-battre-mojligheter-att-na-klimatmal
https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/system-of-systems-for-sustainable-urban-goods-transports
https://innovation.helsingborg.se/initiativ/transparenta-transporter/
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=5005
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5.2.4. Kombinerad mobilitet som tjänst 

Att kombinera flera typer av transporttjänster och trafikslag skapar bättre möjligheter att 

forma erbjudanden som möter medborgares faktiska mobilitetsbehov, jämfört med om 

tjänsterna och trafikslagen erbjuds isolerat via olika kanaler. Fler skulle till exempel kunna 

attraheras av kollektivtrafiken om den kompletteras med tillgång till exempelvis hyrbil, 

bildelning, elsparkcykel, cykelpool och taxi i lättanvända och tillgängliga tjänster. 

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att genomföra informations- och 

kunskapshöjande insatser inom bland annat kombinerad mobilitet72. Uppdraget syftar till 

att öka kunskapen om vilka krav som bör ställas på en bytespunkt, och det gäller både fysisk 

och digital infrastruktur för att möjliggöra kombinerad mobilitet. Trafikverket har 

genomfört ett teoretiskt demonstrationsprojekt med syfte att tydliggöra vilken fysisk och 

digital infrastruktur som krävs för att en järnvägsstation ska stödja kombinerad mobilitet. 

Inom regeringsuppdraget har Trafikverket även studerat förutsättningar för en nationell 

åtkomstpunkt för kombinerade mobilitetstjänster. Slutsatsen är att det i det korta 

perspektivet är viktigare att vidareutveckla standarder, öka kunskapen om kundbehov och 

utveckla policy och regelverk än att börja bygga en åtkomstpunkt. En gemensam 

åtkomstpunkt betraktas inte som en avgörande faktor för att få igång tredjepartsförsäljning 

av biljetter eller öka marknaden för kombinerade mobilitetstjänster.73  

Trafikverket har inom regeringsuppdraget börjat ta fram en gemensam vision och styrning 

samt effekter av nya transportlösningar som kombinerad mobilitet.  

Syfte 

Det övergripande syftet är att öka kunskapen om förutsättningar för införande av 

kombinerad mobilitet och därmed bidra till omställningen till ett mer hållbart 

transportsystem genom att skapa bättre möjligheter att forma erbjudanden som möter 

medborgarens faktiska mobilitetsbehov.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Regeringen har i regleringsbrevet för budgetår 2022 uttryckt att Trafikverket kan få medel 

för att förbereda ett nationellt biljettsystem för kollektivtrafik i Sverige. Medlen får 

användas först efter beslut av regeringen.74 

I den pågående revideringen av ITS-direktivet har EU-kommissionen gett förslag på att 

området kombinerad mobilitet kommer att lyftas fram och komplettera befintliga 

prioriterade områden. En revidering av EU:s delegerade förordning 2017/1962 

”Tillhandahållande av multimodala reseinformationstjänster” påbörjades hösten 2021. 

Denna förordning har bäring mot området kombinerad mobilitet, och i arbetet med 

revideringen kommer även interoperabla biljett- och betallösningar att ingå. 

De fyra första aktiviteterna som beskrivs i tabellen nedan pågår eller håller på att starta 

inom regeringsuppdraget för kombinerad mobilitet.  

                                                             
72 Trafikverket, 2021. Mobilitet som tjänst. Hämtad från: Fel! Ogiltig hyperlänkreferens. 
73 Trafikverket, 2020. Gemensam åtkomstpunkt för kombinerade mobilitetstjänster. 
Publikationsnummer: 2020:110. 
74 Regeringen, 2021. Regleringsbrev för budgetår 2022 för Trafikverket. Hämtad från: 
https://www.esv.se/statsliggaren/regleringsbrev/?rbid=22288  

https://www.esv.se/statsliggaren/regleringsbrev/?rbid=22288
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Tabell 12: Kombinerad mobilitet som tjänst. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Tydliggör vilka krav som behöver ställas på fysisk och digital 

infrastruktur vid bytespunkt samt vad som bör vara det statliga 

åtagandet.  

Pågår 

 Ta fram en nationell vision för kombinerad mobilitet och ett ramverk 

för inriktning och styrning. 

Under 

uppstart 

 Utveckla en datadriven modell för att mäta effekter av nya 

transportlösningar och förändringar i policy och regelverk. 

Under 

uppstart 

Medellång sikt 

(4-6 år) 

Tydliggör Trafikverkets roll och åtagande i samverkan med aktörer 

inom området. 

Idé 

 Analysera effekter och effektsamband av enskilda och paketerade 

mobilitetstjänster och kartlägg användares efterfrågan och resmönster 

för att bedöma volym och potential för kombinerad mobilitet som 

tjänst. 

Idé 

 Ta höjd för samhälleliga effekter av kombinerad mobilitet i prognoser 

och andra beslutsunderlag som berör kapacitet i kollektivtrafiken och 

åtgärder i transportsystemet. 

Idé 

5.3. Anläggningens tillstånd 

Vägnätet i Sverige är omfattande. Det finns cirka 10 000 mil statliga vägar, 4 500 mil 

kommunala vägar och 43 000 mil enskilda vägar. Trafikverket är väghållare för de statliga 

vägarna och ansvarar därmed för dem. Att hålla koll på och förstå vägars tillstånd är 

grunden för att kunna erbjuda rätt förutsättningar för medborgarnas resor och näringslivets 

transporter. Med vedertagen teknik är det dock omöjligt att identifiera alla fel och brister 

som uppkommer på hela vägnätet. Det gäller till exempel sprickor och hål i asfalten, lutande 

räcken eller täckta vägmärken och informationstavlor.  

De mätningar av vägnätets tillstånd som genomförs är ofta av karaktären sällan-mätningar 

som görs på ett representativt urval av det totala vägnätet. Mätningarna är primärt 

designade för att mäta var underhållsinsatser ger mest nytta över tid, det vill säga sådant 

som är viktigt för väghållarens planeringsförmåga utifrån livscykelkostnaden. Samtidigt är 

många av de komponenter som drivs av el möjliga att övervaka på distans, till exempel 

belysningsanläggningar eller fläktsystem, trafiksignaler och hastighetskameror. Exempelvis 

går larm till den som övervakar mer komplexa tunnelanläggningar om att fläktarna stannat 

eller att någon belysningspunkt gått sönder. 

Under 2020 påbörjades en laserskanning av det statliga vägnätet i syfte att få en HD3D-

miljö för att öka informationen om anläggningens tillstånd. Skanningen ger en 

ögonblicksbild men kan möjliggöra förbättrad planering av underhållet. Specifika objekt kan 

extraheras ur det inskannade materialet, till exempel vägmärken, bullerskärmar, vägräcken 

och parkeringsfickor. På sikt kan dataextraheringen bli mer automatiserad och möjliggör då 

till exempel automatisk detektering av farliga objekt i vägens sidoområde.  

Det finns stor potential i att förfoga över fordonsgenererade data som sedan kan ligga till 

grund för väghållarens prioriteringar av underhållsmedel, men som också kan vara underlag 

för upphandling och uppföljning av entreprenader. Kunskapen behöver öka om vilken typ av 

fordonsdata som är användbar för vilket syfte samt hur representativa vissa fordonsdata är. 

Det kan gälla ökad förståelse om vägnätets tillstånd och dess tillståndsutveckling, men även 

grund för upphandling av underhållsentreprenörer, som exempelvis behöver veta hur sliten 
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vägen är för att kunna lägga rätt anbud. Att respektive part i ekosystemet, till exempel 

infrastrukturägare, entreprenörer, konsulter och fordonstillverkare, har tillgång till rätt 

information skapar förutsättningar för allt effektivare planering, utförande och uppföljning 

av underhåll utifrån aktuellt tillstånd. Rätt information om vägar och anläggningars tillstånd 

skapar en grund för en på sikt mer automatiserad tillgångsförvaltning och proaktivt 

underhåll.  

Fordonsgenererade data kan även ligga till grund för att värdera vilken information och 

vilket tillstånd som krävs för att fordon med olika nivå av avancerade förarstödsystem ska 

kunna uppnå sin fulla potential. På sikt bör underhållsstandarden på olika vägavsnitt 

bestämmas utifrån vägens nedbrytning (livscykelkostnaden), men den bör också 

harmoniera med dagens och framtidens fordon och deras stödsystem.  

 

Uppskattad effekt 

De uppskattade effekterna bedöms främst vara minskade kostnader genom resurseffektivt 

underhåll av vägtransportsystemet, ökad trafiksäkerhet som en följd av säkra vägar i bra 

skick samt säkrare arbetsmiljö genom digitala verktyg och stöd.  

Långsiktig ambitionsnivå 

En utökad och framför allt förbättrad kunskap om anläggningens tillstånd kan 

åstadkommas genom att samla in data från olika källor, till exempel laserskanning av 

vägnätet, fordonsgenererade data, drönarinspektioner och satellitdata. På sikt finns det 

potential i att få tillgång till data mer eller mindre i realtid och att kombinera olika 

datakällor och använda automatisk dataextrahering och databehandling för att genomföra 

datadrivna analyser och bygga upp ett mer proaktivt underhåll av anläggningen. Genom 

detta kan både trafikanter och underhållspersonal få en säker trafikmiljö, samtidigt som 

åtgärder och underhåll kan genomföras på ett effektivt sätt och med hög precision. 

5.3.1. Effektivt underhåll vintertid med stöd av fordonsdata  

Trafikverket vill uppnå en effektivare och bättre vinterväghållning genom att dra nytta av 

den information som vanliga personbilar ute i trafiken kan bidra med. Genom samarbete 
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med fordonsleverantörer och väghållningsbranschen kan denna information fångas in och 

förädlas både till Trafikverket som beställare och till de entreprenörer som sköter 

vägunderhållet. Tekniken är under snabb utveckling och såväl mätnoggrannhet som 

geografisk täckning av vägnätet utvecklas kontinuerligt. Täckningen av det statliga vägnätet 

ökar i takt med att fler fordon som har tekniken förinstallerad säljs i Sverige. 

Redan under vintersäsongen 2019 när metoden testades inom sju driftområden samlades 

cirka 200 miljoner mätvärden in. Samtidigt genererade konventionella metoder för 

friktionsmätning endast cirka 300 mätvärden inom samma driftområden. Den stora 

mängden data gör att tillförlitligheten bedöms vara mycket hög, delvis som en följd av att 

individuella felkällor inte påverkar resultatet i samma utsträckning som vid konventionella 

punktmätningar.75 

Syfte 

Trafikverket vill uppnå träffsäkrare vinterväghållning och bättre kvalitet ute på vägen för att 

minska störningar och öka framkomligheten. Det innebär både effektivare användande av 

resurser och ett helt nytt arbetssätt där trafiken är uppkopplad direkt mot våra 

vinterväghållningsåtgärder. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

För närvarande har Trafikverket upphandlat regelbunden information från trafikanter 

genom fordonstillverkare och utvecklare av förädling av fordonsdata. 

Tabell 13: Effektivt underhåll vintertid med stöd av fordonsdata. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Upphandla och samla in fordonsdata och visualisera dessa data. Pågår 

 Utvärdera pilotområden och anpassa regelverk baserat på resultaten. Pågår 

 Utveckla väderprognoser och beslutsstöd för utförande av 

vinteråtgärder inom branschen. 

Pågår 

Medellång sikt 

(4-6 år) 

Genomför forskningsinsatser med syfte att utveckla modellerna och 

fortsätt att införa dem i upphandlad verksamhet. 

Planerat 

Lång sikt  

(7 år–) 

Utforska möjligheten att använda fordonsdata för andra syften och 

tillämpa dessa möjligheter. 

Planerat 

5.3.2. Uppkopplade mätningar av vägnätets tillstånd 

Det finns ett behov av att samla in systematisk tillståndsinformation om vägytan i det 

svenska vägnätet. I nuläget sker mätningar varje eller vartannat år, vilket gör att det saknas 

information om förändringen som skett mellan mätningarna. En löpande tillståndsmätning 

av bland annat tjälproblem och ”vinterskador” skulle utgöra ett bra komplement till de 

årliga mätningarna av vägytan. Detta kan göras genom att utnyttja redan existerande 

vibrationssensorer i fordon. Sådana sensorer kan även monteras i specifika fordon, eller i 

enklare fall utgöras av en smartphone monterad på bilens instrumentbräda. 

Framtidens underhåll har potential att utgå från trafikantens behov. De nämnda 

mätningarna av vägytan, som i dag sker relativt sällan, är primärt designade för att mäta 

sådant som är viktigt ur väghållarens perspektiv. Detta perspektiv utgår ifrån var insatser 

mätt i kostnader gör störst nytta över tid, och nödvändigtvis inte det som är viktigast för 

trafikanterna eller de moderna fordon som förs fram på vägen. Att låta uppkopplade fordon 

                                                             
75 Trafikverket, 2021. Slutrapport Införande av Digital Vinterväglagsinformation – ”Digital Vinter”. 
Publikationsnummer: 2021:114. 
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kontinuerligt mäta vägnätets tillstånd kan i stället skapa en situation där underhållet 

baseras på trafikantens behov. 

Syfte 

Åtgärden möjliggör bättre beslutsunderlag, där rätt åtgärd kan genomföras på rätt plats och 

i rätt tid. Löpande tillståndsinformation gör även att styrning och uppföljning av 

avhjälpande åtgärder kan göras på ett effektivt sätt. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Trafikverket har undersökt förutsättningarna genom att skapa en behovsbild och fört dialog 

med leverantörer. För närvarande pågår arbete med en förstudie som innehåller tekniska 

krav och mål. Även en upphandling av ett innovationspartnerskap för tekniska lösningar för 

uppkopplade vägytemätningar planeras. I det partnerskapet ska tekniken utvecklas 

tillsammans med ett antal leverantörer, där Trafikverket stegvis kan välja att gå vidare med 

de leverantörer som uppfyller önskade målsättningar. 

Tabell 14: Uppkopplade mätningar av vägnätets tillstånd. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför förstudie som innehåller tekniska krav och mål på 

framtidens tillståndsmätningar. 

Pågår 

 Upphandla innovationspartnerskap för tekniska lösningar för 

uppkopplade vägytemätningar. 

Planerat 

 Anpassa interna system och arbetssätt. Planerat 

 Samla, analysera och utvärdera data. Planerat 

 Besluta om mått och exakta krav och inför brett i verksamheten. Planerat 

5.3.3. Drönarinspektioner och automatiserad datahantering 

Trafikverket har i dagsläget över 20 000 broar i drift. De inspekteras med ett intervall om 

max sex år, för att upprätthålla brons säkerhet och planera underhållsåtgärder. Dessa 

inspektioner kan vara kostsamma, ha negativ inverkan på trafiken och medföra en risk för 

inspektörerna på plats. Genom att använda drönare för att samla in data om anläggningens 

tillstånd kan dessa negativa effekter reduceras.  

På kort sikt kommer rollfördelningen mellan Trafikverket och samverkande aktörer kring 

broinspektioner att vara relativt oförändrad. Däremot är det troligt att inspektörer i allt 

större grad kommer att använda underleverantörer för flygningar och för att ta fram 

modeller och analyser. Dessa underleverantörer behöver nödvändigtvis inte ha broteknisk 

kompetens, utan den kompetensen bör ligga hos den part som ska utföra själva 

bedömningen. 

För att utveckla arbetsgången för att på ett effektivt och korrekt sätt bearbeta insamlade 

data, anses maskininlärning och artificiell intelligens vara nödvändigt. Med dessa 

pusselbitar på plats närmar man sig begreppet digital tvilling76 som i sin tur förenklar och 

skapar ytterligare möjligheter för en effektiv tillgångsförvaltning. 

Syfte 

Åtgärdsförslaget har på sikt möjlighet att minska kostnader och trafikstörningar samt 

förbättra eller bibehålla säkerheten i samband med broinspektioner. På längre sikt kan man 

                                                             
76 En digital tvilling är en digital representation av ett fysiskt objekt eller en process, som genom 
data och information i realtid bildar en virtuell datamodell av den analoga verkligheten. 
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tänka sig att den digitala tvillingen kommer att vara viktig för såväl tillståndsbedömning 

som åtgärdsplanering. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Det här är för tillfället ett prioriterat område inom forskningsvärlden. Användandet av 

drönare är i dagsläget en etablerad teknik, varav forskningen i allt större del består i 

processandet av insamlade data. För området inspektion syftar denna process till stor del till 

att använda maskininlärning för att automatiskt hitta och kvantifiera skador på 

anläggningen. 

Under 2020 drev Trafikverket ett pilotprojekt där drönare användes för inspektionen av fem 

större broar i Sverige. Baserat på erfarenheten från det projektet är metoden lovande, men 

tekniken behöver förfinas för att vara jämförbar med traditionella inspektioner som görs på 

plats. 

Tabell 15: Drönarinspektioner och automatiserad datahantering. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Tillämpa AI/maskininlärning för autonom detektering av skador. Under 

uppstart 

 Använd UV-drönare för inspektioner under vatten. Under 

uppstart 

 Bygg upp digital infrastruktur för hantering av modeller och stora 

datamängder. 

Idé 

Medellång sikt 

(4-6 år) 

Inför digital tvilling för en effektiv tillgångsförvaltning. Idé 

5.4. Datadrivet planeringsunderlag 

För att kunna planera transportsystemet på ett långsiktigt hållbart sätt behövs information 

om användande av och efterfrågan på transporter i transportsystemet. Att kontinuerligt 

förbättra Trafikverkets planeringsunderlag möjliggör åtgärder med högre precision och 

minskar risken för suboptimering. Ny sensorteknik som samlar in data och information från 

uppkopplade enheter i och kring transportsystemet kan bli ett stöd i att vidareutveckla den 

förmågan – dels genom att mer effektivt kunna beskriva brister och tillstånd i anläggningen, 

dels för att analysera och förutse åtgärdsbehov på systemnivå för att på så sätt kunna 

förbättra planeringsunderlag.  

Inom detta åtgärdskluster ligger fokus på att testa olika tillämpningar av nya datakällor 

inom specifika områden för att bygga upp förmågan att dra nytta av utvecklingen. Målet är 

att den utvecklade analysförmågan ska leda till ökad kostnadseffektivitet genom att 

utmaningar och brister generellt inom transportsystemet åtgärdas med de bäst lämpade 

lösningarna. I takt med att dataförsörjningen förbättras finns potential i att tillämpa 

artificiell intelligens (AI) för analysbehov i ett transportsystemperspektiv. Rätt tillämpat 

bedöms AI kunna utvecklas till att bli ett relevant beslutsstöd för att nå önskade effekter i 

transportsystemet.  
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Uppskattad effekt 

Ökad kunskap om hur transportsystemet används och hur efterfrågan på transporter ser ut, 

skapar förutsättningar för att öka nyttan av investerade medel och att rätt åtgärder 

genomförs på rätt plats och rätt tid samt kostnadsbesparingar och förkortade 

planeringsprocesser.  

Långsiktig ambitionsnivå 

På lång sikt är ambitionen att nya data- och informationsmängder samt analyser av dessa 

ska bidra till att förbättrade planeringsunderlag kan utvecklas. Det inkluderar utveckling av 

nya analysstöd med systemperspektiv och effektivt användande av befintliga och 

tillkommande informationsmängder.  

5.4.1. Datadrivet planeringsstöd för åtgärdsvalsstudier 

I ett långsiktigt hållbart transportsystem behöver utmaningar lösas gemensamt mellan 

aktörerna, och möjligheterna i alla steg i fyrstegsprincipen behöver utvärderas innan beslut 

om fysiska åtgärder i infrastrukturen tas. Samhällets digitalisering innebär nya möjligheter 

att samla in information om vad som driver efterfrågan på transporter inom ett geografiskt 

område. Parallellt ger ökad förmåga att analysera stora datamängder och maskininlärning 

nya möjligheter att hitta de mest samhällsekonomiskt effektiva lösningarna för att påverka 

efterfrågan på transporter.  

Ett viktigt underlag för inriktningsplanering, åtgärdsplanering och åtgärdsvalsstudier är 

efterfrågemodellerna Samgods och Sampers, som modellerar prognoser över 

godstransporter och personresor inom Sverige. Hela transportsystemet är inkluderat i 

modellerna och det finns ett beroende mellan dem. Modellerna används vid utredningar och 

åtgärdsförslag av olika karaktär, men vanligen för att utvärdera investeringar. I takt med att 

nya datakällor tillgängliggörs, som potentiellt kan förbättra precisionen i modellerna, 

behöver dessa testas och införlivas om de bedöms innebära en förbättring. Detta gäller för 

alla steg i fyrstegsprincipen.  

Fyrstegsprincipen har funnits i över 20 år, men åtgärder som påverkar efterfrågan har 

historiskt varit svåra att genomföra av flera skäl, dels för att Trafikverket sällan har rådighet 

över potentiella åtgärder, dels för att det kan vara svårt och kostsamt att beräkna effekterna 

av åtgärder med komplexa effektsamband. 
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Syfte 

För att dra nytta av utvecklingen inom dataanalys och säkerställa att fysiska åtgärder 

övervägs först när alla andra möjligheter är uttömda, behövs mer standardiserade och 

användarvänliga metoder för åtgärdsanalys. Trafikverket har inte tillgång till all 

information, utan detta arbete behöver ske i samverkan med relevanta aktörer, generellt sett 

kommuner och regioner men även näringslivets representanter. Successivt kan nya 

datakällor införas på en mer återkommande bas när kvalitet och insamlingsmetoder har 

stabiliserats. Bedömning av nya samband och skattning av modellparametrar kan göras som 

målinriktade studier där kravet på underlag är som störst. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

För närvarande pågår ett flertal forskningsinitiativ där mätmetoder och datakällor 

utvärderas och effektsamband utforskas. Det pågår bland annat forskningsprojekt med 

mobilnätsdata kopplat till resvanedata för långväga resande samt för godstransporter och 

mikrosimulering av elsparkcyklars användning. Projektet Miranda77 ska utveckla 

mikrobaserade beslutsstöd för hållbart turismresande och infrastrukturplanering genom 

inhämtning av besöksnäringens resvanor och destinationer. 

Tabell 16: Datadrivet planeringsstöd för åtgärdsvalsstudier. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Utvärdera mobilnätsdata och GPS-data. Pågår 

 Använda externa datakällor som kompletterar nuvarande. Pågår 

 Ta fram arbetsbeskrivning och processbeskrivning för inhämtning av 

statistik och data – kollektivtrafikresande, godsundersökningar, 

resvaneundersökningar.  

Pågår 

 Genomför forskning baserad på krav och förväntningar på 

Trafikverket.  

Planerat 

 Ta fram ramverk för hur analyser kan försörjas med adaptiva 

insamlingar.  

Planerat  

 Utveckla standard-data-set för steg 1-åtgärder för olika typer av 

åtgärdsvalsstudier.  

Idé 

 Kartlägg potentiella datakällor för steg 1-åtgärder. Idé 

5.4.2. Utveckling av effektsamband för ny teknik och 

digitalisering 

Trafikverket behöver öka kunskapen och förståelsen om effekterna av ny teknik som nya och 

utvecklade funktioner och tjänster i fordon, exempelvis avancerade förarstödsystem och 

samverkande ITS. Det behövs beslutsunderlag som visar på kostnader och nyttoeffekter av 

dessa nya lösningar. Även om nya lösningar har utvecklats och demonstrerats rent tekniskt 

så behöver detta kompletteras med effektberäkningar för att det ska gå att prioritera bland 

olika lösningar. Effekterna på miljö, tillgänglighet, framkomlighet och trafiksäkerhet är 

särskilt viktiga.  

Detta är ett relativt outforskat område, eftersom utvecklingen pågår just nu och samspelet 

mellan infrastruktur och fordon får en allt större betydelse. Därmed finns det ett behov av 

att utveckla en metodik för att kunna ta fram effektmodeller och effektsamband för åtgärder 

                                                             
77 Högskolan Dalarna, 2020. MIRANDA. Hämtad från: https://www.du.se/sv/Samverkan/cetler---
centrum-for-besoksnaringsforskning/miranda/  

https://www.du.se/sv/Samverkan/cetler---centrum-for-besoksnaringsforskning/miranda/
https://www.du.se/sv/Samverkan/cetler---centrum-for-besoksnaringsforskning/miranda/
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som bygger på ny teknik. Metodiken bör ta hänsyn till samspelet mellan infrastruktur och 

fordon samt införandegraden för olika typer av teknik och förarstödsystem i fordonen. 

Syfte 

Syftet med åtgärdsförslaget är att öka kunskapen och ta fram underlag till effektsamband för 

åtgärder som stöder ett införande av ny teknik och digitalisering av transportsystemet.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Trafikverket har under 2021 beslutat om prioriterade utvecklingsbehov för effektsamband, 

där digitalisering och ny teknik är ett prioriterat område. Utvecklingsbehovet inkluderar 

effektsamband som är kopplade till samhällsekonomiska effekter av olika tillämpningar med 

geostaket, åtgärder där avancerade förarstödsystem samspelar med infrastrukturen samt 

samverkande ITS-tjänster. Behovet av att utveckla modeller och effektsamband för flera 

områden med ny teknik och digitalisering uttrycks även i Trafikverkets forsknings- och 

innovationsplan78. 

Trafikverket deltar även i flera nationella och internationella projekt som avser att testa och 

demonstrera nya tekniska lösningar. Inom projektet Nordic Way 350 bedöms ”Road Works 

Warning” (RWW) vara en lämplig tjänst att initialt utveckla effektsamband för, genom att ta 

fram underlag till effektantaganden och på sikt generera data till effektmodeller.  

Tabell 17: Utveckling av effektsamband för ny teknik och digitalisering. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Sammanställ den svenska fordonsflottans utveckling med hänsyn till 

avancerade förarstödssystem. 

Pågår 

 Utvärdera tester inom Nordic Way 3 för utveckling av effektmodeller 

och effektsamband. 

Pågår 

 Genomför forskningsprojektet Effektsamband av automatiseringen, 

elektrifieringen och digitaliseringen av näringslivets transporter.79 

Pågår 

 Genomför uppdraget om scenarioplanering med System Dynamics 

som komplement till eller utveckling av Trafikverkets scenarioverktyg 

för styrmedelsanalyser.  

Pågår 

 Genomför forskningsprojektet “Methods for Managing deep 

Uncertainty in planning for Sustainable Transport” (MUST).80 

Under 

uppstart 

 Uppdatera forsknings- och innovationsplanen för att specificera behov 

av effektsamband för digitaliseringsfrämjande åtgärder. 

Under 

uppstart 

5.4.3. Datadrivna restidsanalyser 

I dag upptäcks de flesta bristerna i vägtransportsystemet i ett relativt sent skede. Då kan det 

vara för sent att använda åtgärder inom fyrstegsprincipens första steg, framför allt steg 1. 

Problemen är oftast så långtgående att de två första stegen, tänk om och optimera, helt 

enkelt inte ger tillräckligt stor effekt på kort sikt. Med datadriven analys av vägnätet är 

hypotesen att problem, som ökad restid, kan identifieras tidigare och därmed öppna 

                                                             
78 Trafikverket, 2022. Trafikverkets forsknings- och innovationsplan för åren 2022-2027. 
Publikationsnummer: 2022:013. 
79 Trafikverket FUD-info, 2020. Effektsamband av automatiseringen, elektrifieringen och 
digitaliseringen av näringslivets transporter – IMPACT_AED. Hämtad från: 
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4768  
80 Trafikverket FUD-info, 2021. MUST metoder för att hantera djup osäkerhet i planering för hållbara 
transporter. Hämtad från: 
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=5022  

https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4768
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=5022
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möjligheten att jobba mer proaktivt för att lösa problemet och använda steg 1- och steg 2-

åtgärder i stället för att bygga om eller bygga nytt, i enlighet med fyrstegsprincipen. 

Det finns olika typer av avvikelser och oväntade företeelser i fordonsflöden, alltifrån mindre 

störningar till större återkommande störningar, som kan studeras och upptäckas utifrån 

hastighetsdata. Med hjälp av datadriven analys av restider finns det potential att identifiera 

dessa brister i vägtransportsystemet i ett tidigt skede. Hela Sveriges vägnät skulle kunna 

analyseras för att ge möjlighet att sätta in förebyggande åtgärder. 

Syfte 

Syftet med datadriven analys av restider är att analysera kapacitetsutnyttjandet, identifiera 

flaskhalsar i vägtransportsystemet samt föreslå och planera infrastrukturåtgärder som 

förbättrar kapaciteten i vägtransportsystemet utifrån en helhetssyn. Åtgärdsförslagets mål 

är att bidra till att hitta brister i vägtrafiksystemet i ett så tidigt skede som möjligt, innan 

exempelvis behov av åtgärdsvalsstudie uppstått. Detta för att minska behovet av större 

ombyggnationer. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Nu pågår en förstudie om att beskriva restider statistiskt och identifiera avvikelser samt vad 

de beror på. I förstudien ingår att beskriva state-of-the-art inom området och att identifiera 

lämplig analysmetod. Det ska också genomföras en begränsad scenariostudie för att visa på 

potentialen hos vald metod. 

Tabell 18: Datadrivna restidsanalyser. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför förstudie - State of the art – Datadriven analys av restider. Pågår 

 Ta fram verktyg som stöd vid restidsanalyser. Planerat 

 Initiera forskningsprojekt som fortsättning av det som tas fram i 

förstudien ”Datadriven analys av restider”. 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Använd datadriven analys för att identifiera avvikelser för att ta fram 

korttidsprognoser som bygger på korrelationer mellan restider och 

förhållanden, såsom trafikflöden, incidenter och väder. 

Idé 

Lång sikt  

(7 år–) 

Bearbeta hela Sveriges vägtrafiksystem med AI, för att identifiera 

brister tidigare. 

Idé 

5.4.4. Analysstöd för att stödja trafiksäkerhetsarbetet 

Trafiksäkerhetsarbetet enligt nollvisionen utgår från att allt ska göras för att förhindra att 

människor dödas eller skadas allvarligt. Samtidigt som åtgärder ska vidtas för att förhindra 

olyckor, måste transportsystemet utformas med hänsyn till insikten om att människor gör 

misstag och att olyckor därför inte kan undvikas helt.81 Det blir därför viktigt att säkerställa 

att energinivån i en olycka inte överstiger människans tolerans för våld. I de situationer där 

höga energinivåer förekommer, till exempel vid höghastighetsvägar, blir det viktigt att 

eliminera risken för olyckor, till exempel genom mittseparering med räcken.  

Historiskt sett har det främst varit väghållarens uppgift att tillhandahålla en förlåtande 

trafikmiljö, exempelvis genom  mittseparering och räffling. Fordonstillverkarna har 

fokuserat på att minska skadorna av krockvåldet genom exempelvis krockkuddar, balkar och 

deformationszoner. Funktioner som räffling och mittseparering har i viss utsträckning 

                                                             
81 Trafikverket, 2021. Nollvisionen. Hämtad från: https://www.trafikverket.se/om-oss/var-
verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-trafiksakerhetsarbete/Nollvisionen/  

https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-trafiksakerhetsarbete/Nollvisionen/
https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-trafiksakerhetsarbete/Nollvisionen/
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flyttat in i fordonen genom avancerade förarstödsystem, som stöd för 

kurshållningsassistans. Avvärjande system som nödbroms, varning för korsande trafik och 

varning för fordon i döda vinkeln agerar automatiskt eller ger föraren möjlighet att agera 

innan en olycka inträffar. Dessa system baseras på kameror och sensorer som bevakar 

fordonets omgivning. Information från dessa system har potential att skapa nytta för 

väghållaren genom att uppmärksamma problem i infrastrukturen innan olyckor sker. 

Det bedöms bland annat finnas möjligheter att med stöd av olika data- och 

informationsmängder automatiskt analysera och detektera farliga objekt i 

vägsidesområdet82. Utifrån flera sammansatta datakällor kan analysbehov på sikt 

automatiseras och visualisera tillståndet i anläggningen utifrån ett 

trafiksäkerhetsperspektiv, vilket kan stödja de planeringsunderlag som regelbundet tas 

fram. För att undvika felaktiga antaganden om behovet av trafiksäkerhetsåtgärder och deras 

effektsamband, blir det viktigt att sammanföra trafiksäkerhetsexperter med dataanalytiker 

för att de gemensamt ska kunna beskriva brister och företeelser utifrån tillgängliga data.  

Syfte 

Det finns behov av att dels demonstrera, testa och utvärdera hur olika tekniker, mätmetoder 

och tillgängliga datakällor kan stödja trafiksäkerhetsarbetet, dels ta fram de underlag som 

krävs för att införa nya analysstöd. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

För närvarande pågår ett flertal forskningsinitiativ där mätmetoder och datakällor 

utvärderas och effektsamband utforskas. Bland annat pågår forskningsinitiativ och 

samverkan i arbetsgrupper inom ramen för AI Sweden83 och Drive Sweden14. 

Ett nyligen avslutat projekt kopplat till området är ”AI-driven mobilitet”. Syftet har varit att 

undersöka hur AI kan bidra till visionen att "Sverige tar en ledande roll i att skapa 

framtidens mobilitetssystem för människor och gods som är hållbara, säkra och tillgängliga 

för alla", samt att ta fram en övergripande AI-strategi för detta.84 

Internt på Trafikverket utforskas bland annat hur inskannade vägdata kan användas för att 

analysera objekt i vägsidesområdet, vilket i förlängningen skulle kunna användas som 

planeringsstöd i det löpande trafiksäkerhetsarbetet.  

Tabell 19: Analysstöd för att stödja trafiksäkerhetsarbetet. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Ta fram en AI-förstärkt lägesbild för ökad trafiksäkerhet (AI 

AWARE).85  

Pågår 

 Analysera inskannade vägdata för att identifiera farliga räckesändar 

och andra farliga objekt i vägsidesområdet. 

Pågår 

 Undersök möjligheten att inhämta data från situationer där 

förarstödsfunktioner aktiverats för att upptäcka hot-spots. 

Idé 

Lång sikt  

(7 år–) 

Skapa en automatiserad trafiksäkerhetsklassning för det nationella 

vägnätet. 

Idé 

                                                             
82 SAFER. AI ROAD SIDE - Recommendation for methodology on AI-based road-side object 
identification. Hämtad från: https://www.saferresearch.com/projects/ai-road-side-
recommendation-methodology-ai-based-road-side-object-identification  
83 https://www.ai.se/en  
84 DriveSweden. AI-driven mobilitet. Hämtad från: https://www.drivesweden.net/projekt-3/ai-
driven-mobilitet  
85 SAFER. AI AWARE. Hämtad från: https://www.saferresearch.com/index.php/projects/ai-aware  

https://www.saferresearch.com/projects/ai-road-side-recommendation-methodology-ai-based-road-side-object-identification
https://www.saferresearch.com/projects/ai-road-side-recommendation-methodology-ai-based-road-side-object-identification
https://www.ai.se/en
https://www.drivesweden.net/projekt-3/ai-driven-mobilitet
https://www.drivesweden.net/projekt-3/ai-driven-mobilitet
https://www.saferresearch.com/index.php/projects/ai-aware
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5.4.5. Nya datamängder för klimatanpassning 

Ökad nederbörd och förändrade vattenflöden och vattennivåer ökar kraven på 

transportsystemets robusthet. I samhällsplaneringen behöver man beakta hur 

klimatförändringarna kan påverka både den planerade bebyggelsen och den kringliggande 

infrastrukturen.86 

Ökade nederbördsmängder under vintermånaderna innebär mer snö, framför allt i de norra 

delarna av Sverige. Detta ökar i sin tur behovet av snöröjning, och det innebär kraftigare 

vårfloder och risk för översvämningar och bortspolning. Ett varmare klimat innebär förlust 

av tjälens bärighetshöjande faktor under vintermånaderna, vilket ökar risken för skador på 

vägarna. Höga sommartemperaturer kan ge upphov till ökad spårbildning och blödande 

asfalt, vilket innebär att bindemedlet mjukas upp, utvidgas och stiger upp i vägytan. 

Varmare och fuktigare klimat innebär också ökad risk för fukt, mögel och korrosion. 

Värmeböljor kan även få effekter på arbetsmiljön för personal som jobbar utomhus, till 

exempel trafikvakter och asfaltarbetare. Höga temperaturer och värmeböljor kan få stora 

negativa konsekvenser på tekniska komponenter i järnvägssystemet. 

Klimatanpassningen utgörs av flera typer av åtgärder. Det kan till exempel vara att höja 

befintlig infrastruktur, att reducera klimatrelaterade risker och att planera för 

omledningsmöjligheter. Eftersom klimatförändringarna sker långsamt kan vissa delar av 

infrastrukturen bytas ut successivt och byggas om inom det ordinarie planerade arbetet. 

Andra delar av infrastrukturen har lång livslängd och måste anpassas redan när de byggs. 

Att anpassa till klimatförändringar och extremväder kommer att kräva mer samverkan och 

kommunikation mellan myndigheter, kommuner och andra aktörer. Trafikverket behöver 

tillsammans med externa aktörer utreda vilken infrastruktur som är extra viktig att anpassa 

utifrån samhällsviktig verksamhet. För att minska de negativa konsekvenser som uppstår till 

följd av ett förändrat klimat genomför Trafikverket riskreducerande åtgärder. Sådana 

åtgärder kan syfta till att minska sannolikheten för en händelse, men de kan också minska 

konsekvensen av händelsen.  

Syfte 

Klimatförändringarna får redan i dag konsekvenser för infrastrukturen. Med nya digitala 

verktyg vill vi kunna bedöma risker och planera åtgärder som minimerar de negativa 

konsekvenserna av bland annat erosion, översvämningar, ras och skred.  

Pågående arbete och aktiviteter framåt 

Under hösten 2020 startades forskningsprojektet ”Nationell markrörelsetjänst med InSAR” 

8788. Projektet är ett samarbetsprojekt som syftar till att introducera en rikstäckande svensk 

markrörelsetjänst baserad på rymddata.  

                                                             
86 Trafikverket, 2021. Klimatanpassning i samhällsplaneringen. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/klimatanpassning/klimatanpassning-i-
samhallsplaneringen/  
87 InSAR är en fjärranalysmetod som mäter millimeterrörelser av marken med satelliter. 
88 Trafikverket FUD-info, 2020. Utvärdering och nyttoanalys av en rikstäckande InSAR-tjänst. Hämtad 
från: https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4749  

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/klimatanpassning/klimatanpassning-i-samhallsplaneringen/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/klimatanpassning/klimatanpassning-i-samhallsplaneringen/
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4749


69 (106) 

I myndighetsnätverket för klimatanpassning har ”Geodata för klimatanpassning – Pilot och 

framtida arbetssätt för klimatanpassningspaket”89 tagits fram för att ge stöd i form av 

geodata, metodstöd, riktlinjer och dokumentation.  

Tabell 20: Nya datamängder för klimatanpassning. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför forskningsprojekt med fokus på geoteknisk användning av 

InSAR. 

Planerat 

 Genomför forskningsprojekt med fokus på vidareutveckling av 

klimatanpassningar för att bättre kunna bedöma risker och planera 

åtgärder som minimerar de negativa konsekvenserna kopplat till bland 

annat erosion, översvämningar, ras och skred. 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Använd nya digitala verktyg som analysstöd för utredningar i tidiga 

skeden.  

Idé 

5.4.6. Datavisualisering för luftkvalitetsåtgärder  

Vägtrafik är en betydande källa till luftföroreningar. Avgaserna innehåller partiklar, 

kvävedioxid och organiska ämnen, och bidrar till att marknära ozon bildas. Trafiken orsakar 

även slitagepartiklar, främst på grund av dubbdäcksanvändning. Luftkvalitetshalterna i 

svenska städer är bland de bästa i Europa, men ändå överskrids de lagstadgade 

miljökvalitetsnormerna för partikelhalter (PM10) och kvävedioxid (NO2) i flera tätorter. 

Halterna ligger fortfarande långt ifrån målnivån för miljökvalitetsmålet Frisk luft. 

Trafikverket arbetar med åtgärdsprogram för friskare luft i särskilt utsatta områden och 

tätorter runtom i landet. Åtgärderna är inriktade på att minska utsläppen av partiklar, 

kvävedioxid och kolväten. Det är för dessa ämnen det är svårast att nå mål och 

miljökvalitetsnormer. Tillsammans med andra aktörer används till exempel driftmetoder för 

att få ned partikelhalterna under de perioder då problemet är som störst. Trafikverket 

medverkar även till forskning som syftar till att utveckla metoder för att minska utsläpp och 

halter. Exempel är utveckling av vägbeläggningar, drift- och underhållsmetoder, åtgärder, 

effektsamband och modellverktyg.90 

Det finns flera typer av åtgärder som kan ge nytta för luftkvaliteteten, och det finns 

styrmedel på såväl EU-nivå som nationell nivå som driver på utvecklingen mot allt renare 

fordon. Detta kommer, i takt med att fordonsflottan byts ut, att innebära minskade problem 

med luftkvalitet kopplat till avgasemissioner. Däremot kvarstår problemen med 

slitagepartikelemissioner. I vissa särskilt utsatta områden kan mängden inandningsbara 

partiklar minskas genom tillfälliga insatser med dammbindning och förbättrad renhållning 

när problemen är som störst. Även minskad dubbdäcksanvändning och sänkt hastighet kan 

bidra positivt till att nå uppsatta mål.  

Det finns ingen snabb lösning eller någon åtgärd som fungerar överallt för att lösa 

luftkvalitetsproblemen i tätorterna, utan det är ett tålmodigt och långsiktigt arbete med flera 

samverkande delar. Det är därför viktigt med bra underlag för att kunna identifiera problem 

med dålig luftkvalitet. Detta ger bättre förutsättningar för att kunna använda rätt åtgärder i 

rätt tid och därmed minimera antalet människor som utsätts för dålig luftkvalitet.  

                                                             
89 Lantmäteriet, 2019. Paket och framtida behov. Hämtad från: 
https://www.lantmateriet.se/sv/Om-Lantmateriet/Samverkan-med-andra/geodata-for-
klimatanpassning/paket-och-framtida-behov/  
90 Trafikverket, 2020. Åtgärder för friskare luft. Hämtad från: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/miljo---for-dig-i-branschen/Luft/atgarder-for-friskare-luft/  

https://www.lantmateriet.se/sv/Om-Lantmateriet/Samverkan-med-andra/geodata-for-klimatanpassning/paket-och-framtida-behov/
https://www.lantmateriet.se/sv/Om-Lantmateriet/Samverkan-med-andra/geodata-for-klimatanpassning/paket-och-framtida-behov/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/Luft/atgarder-for-friskare-luft/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/Luft/atgarder-for-friskare-luft/
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Syfte 

Genom att använda nya mätmetoder och teknik vill vi utforska hur miljökvalitetsmålet Frisk 

luft för No2 i urban bakgrund och PM10 i gaturum kan uppnås med olika typer av åtgärder. 

Med stöd av data kan exponeringen simuleras och visualiseras så att det finns större 

möjligheter att planera rätt typ av åtgärder men även större möjligheter att utvärdera 

genomförda åtgärder.  

Liknande angreppssätt kan sedan användas för att identifiera problem inom andra 

målområden, exempelvis för problem med buller.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

För närvarande pågår ett flertal forskningsinitiativ där olika mätmetoder och datakällor 

utvärderas, och olika effektsamband utforskas. Ambitionen är att fortsätta dialogen med 

akademin och näringslivet om identifierade möjligheter och utmaningar.  

Tabell 21: Datavisualisering för luftkvalitetsåtgärder. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför pilot och Proof of Concept om hur nya informationskällor 

kan öka kunskapen om hur människor exponeras för dålig luftkvalitet.  

Pågår 

 Genomför forskningsprojektet MiljöVis II – 3D-visualisering av miljö-, 

hälso- och hållbarhetsdata och hur data kan representeras i 

samordningsmodeller91 

Pågår 

 Genomför pilotprojekt med variabla hastighetsgränser för förbättrad 

luftkvalitet på E4/E20 mellan trafikplatserna Hallunda och Fittja.92 

Pågår 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Använd olika datamängder för att identifiera och analysera 

luftkvalitetsproblem  

Idé 

5.4.7. Mobildata om cykeltrafikflöden 

Cykeln som färdmedel utgör en viktig del i ett långsiktigt hållbart transportsystem. En 

genomsnittlig dag under 2019 cyklade cirka 1 043 000 personer i åldrarna 6–84 år, eller 11 

procent av befolkningen. De cyklade i genomsnitt drygt 7 kilometer vardera, fördelat på 

knappt 2,3 resor. Detta innebär att en genomsnittlig cykelresa var 3,1 kilometer.93 Att 

förbättra förutsättningarna för fler att cykla och gå till och från arbete och skola skulle 

innebära att fler når upp till WHO:s rekommendationer om fysisk aktivet, vilket har positiv 

påverkan på både människors livslängd och livskvalitet.  

Utvecklingen de senaste åren är att elcyklar utgör en allt större del av cykelförsäljningen. 

Detta kan leda till att cykelresorna blir längre, att tröskeln till att börja cykla blir lägre och  

att det är möjligt att cykla högre upp i åldrarna. Som en konsekvens av detta blir det viktigt 

att använda tillgängliga informationsskällor för att fånga behov och potential i vägnätet och 

säkerställa att åtgärder genomförs där nyttan är störst. En informationskälla som kan tänkas 

bidra är data som genereras från mobiltelefoner och sim-kort (mobildata) som konstant 

samlar in människors förflyttningar i vägnätet. Nya informationskällor behövs också för att 

                                                             
91 Chalmers, 2022. MiljöVis II: Effektiv representation av hälso-och hållbarhetseffekter i 
infrastrukturmodeller med fokus på miljöfaktorer och sociala konsekvenser. Hämtad från: 
https://research.chalmers.se/project/10448  
92 Trafikverket, 2021. Variabla hastigheter i Botkyrka. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/nara-dig/Stockholm/vi-bygger-och-forbattrar/e4e20-variabla-
hastighetsgranser/variabla-hastigheter-botkyrka/  
93 Trafikverket, 2020. Nationellt cykelbokslut 2019 - Hur utvecklas cyklandet i Sverige och vart är det 
på väg? Publikationsnummer 2020:137. 

https://research.chalmers.se/project/10448
https://www.trafikverket.se/nara-dig/Stockholm/vi-bygger-och-forbattrar/e4e20-variabla-hastighetsgranser/variabla-hastigheter-botkyrka/
https://www.trafikverket.se/nara-dig/Stockholm/vi-bygger-och-forbattrar/e4e20-variabla-hastighetsgranser/variabla-hastigheter-botkyrka/
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skapa en bättre bild av potentialen för ökad cykling och dess effekt på vägnätet. Sträckor där 

det tidigare inte bedömts samhällsekonomiskt lönsamt att genomföra åtgärder för ökad 

cykling kan behöva omvärderas när nya informationskällor kan analyseras.  

Anonymiserade och aggregerade mobildata kan indikera människors förflyttningar, och 

denna typ av data i kombination med annan information bedöms kunna användas för att 

bättre fånga in resvanorna än traditionella mätmetoder. Detta skulle kunna hjälpa till att ge 

en mer rättvisande bild av potentialen för överflyttning till cykling. Överlag är datainsamling 

underutnyttjat inom planering för cykel och gående, medan insamling av mobildata för att 

följa människors transporter och förflyttningar har använts och används till flera andra 

syften, till exempel i Google Maps. 

Syfte 

I dagsläget finns begränsade data om trafikflöden för det statliga cykelvägnätet, vilket gör 

det svårt att få en representativ bild av tillgängligheten och användbarheten. Syftet med 

detta initiativ är att förbättra planeringsförutsättningarna, till exempel genom att verka som 

underlag till åtgärdsvalsstudier och andra utredningar i tidiga skeden. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Trafikverket undersöker förutsättningarna genom att utifrån ett antal behovsbilder utforska 

möjliga lösningar. För närvarande pågår ett arbete med att förtydliga behov, krav och 

målbild. Ambitionen är att fortsätta dialogen med akademin och näringslivet om 

identifierade möjligheter och utmaningar. 

Tabell 22: Mobildata om cykeltrafikflöden. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför intern förstudie om behovet av analyser för 

cykeltrafikflöden. 

Pågår 

 Genomför pilot och Proof of Concept om hur nya informationskällor 

kan öka kunskapen om cykeltrafik och potential för överflyttning till 

cykel från andra färdmedel. 

Planerat 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Använd nya informationskällor om cykeltrafik som underlag till 

utredningar i tidiga planeringsskeden. 

Idé 

5.5. Uppkoppling, geostaket och avancerade 
förarstödsystem 

Information till och från fordon och trafikanter är en förutsättning för att ta vara på 

potentialen i nya funktioner och tjänster baserade på uppkoppling av fordon och avancerade 

förarstödsystem. Detsamma gäller för utvecklingen av befintliga funktioner och tjänster. För 

att stödja avancerade förarstödssystem och framtida mer automatiserade funktioner krävs 

bland annat tillgång till kvalitativa väg- och trafikdata, inte minst trafikregeldata.  

För vissa datatyper finns kommersiella lösningar medan andra kräver tillhandahållande från 

myndigheter. Det är framför allt marknaden som tillhandahåller funktioner och tjänster 

som baseras på uppkoppling och kommunikation. I vissa fall kan Trafikverket vara en 

möjliggörare och främja nya funktioner och tjänster som har potentiella positiva effekter på 

de transportpolitiska målen, exempelvis genom att arbeta med de utvecklingsbehov som 

nämns i kapitel 0 Fokusområden. 

För att få en bred användning av nya och utvecklade funktioner och tjänster behöver det ske 

på ett standardiserat sätt och i många fall på en internationell marknad. Avancerade 

förarstödsystem utvecklas löpande i takt med att sensorer blir allt bättre och billigare samt 
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att efterfrågan på systemen ökar. Även om många fordon redan i dag är uppkopplade så är 

det få som har möjlighet till uppdateringar i realtid, vilket är nödvändigt för många 

lösningar. Cybersäkerheten är också något som måste lösas för att fordonens 

förarstödssystem ska kunna ta till sig information i realtid på ett säkert sätt.  

Med stöd av information kan fordon och trafikanter informeras eller på olika sätt styras i sitt 

framförande. Uppkoppling ger även möjlighet att följa upp var fordonen färdats och i vilken 

utsträckning de lever upp till regelverk eller andra överenskomna villkor. Geostaket 

(geofencing) är ett samlingsbegrepp för digitalt definierade geografiska områden eller 

sträckor där fordon kan begränsas, styras eller informeras, baserat på digitala trafikregler 

eller överenskomna villkor.  

De tre huvudsakliga tillämpningsområdena för geostaket för vägtransporter är att informera 

om, begränsa eller styra fordon baserat på hastighetsgräns, val av drivmedel för 

hybridfordon och villkor för tillträde till delar av infrastrukturen. Tillämpningar med 

geostaket kan variera från frivilliga och informerande till att fordonen automatiskt tillämpar 

villkoren inom ett geostaket. Med dagens regelverk och standarder är det dock alltid möjligt 

för förarna att avaktivera systemen. Villkoren inom ett geostaket tillämpas främst med stöd 

av fordonens avancerade förarstödsystem, eller andra tjänster som erbjuds på marknaden.  

Det finns både statisk och dynamisk information som kan ligga till grund för nya eller 

utvecklade funktioner och tjänster i fordonen. Det statiska handlar främst om befintliga 

trafikregler eller andra villkor som är mer eller mindre konstanta. Dynamisk information 

kan ändras när villkor som bestämts i förväg är uppfyllda eller vara tidsstyrd. På sikt kan 

dynamiska trafikregler bli ett kraftfullt verktyg som innebär att tillfälliga restriktioner och 

villkor för framförande av fordon upprättas dynamiskt utifrån aktuell trafiksituation och 

andra förutsättningar, till exempel luftkvalitet, väder eller väglag.  

Dynamiska trafikregler kan därmed bli ett verktyg för en proaktiv vägtrafikledning som 

nämns i åtgärdskluster 5.1 Vägtrafikledning. För att dynamiska tillämpningar ska bli 

aktuella i större skala än demonstrations- och pilotprojekt, som bygger på samverkan 

mellan olika aktörer, krävs vidareutveckling av standardiserade och säkra lösningar för att 

tillhandahålla dynamisk data. Det krävs även kommersiella drivkrafter och en köpvilja för 

att nya eller utvecklade funktioner och tjänster, som inte är lagkrav, ska införas i fordon. 

På Trafikverket pågår arbete för att möjliggöra och uppmuntra användning av nya och 

utvecklade funktioner och tjänster som digitalisering och uppkoppling möjliggör. Främst 

handlar det om att tillhandahålla maskinläsbara data som beskriver trafikregler, egenskaper 

i den statliga infrastrukturen och aktuell status på platser eller sträckor i den infrastruktur 

som Trafikverket ansvarar för, precis som det uttrycks i ställningstagandet under 4.3 Data- 

och informationshantering. Trafikverket arbetar även med att identifiera 

tillämpningsområden för geostaket och hur dessa ska kunna introduceras i samverkan med 

övriga aktörer i tidiga planeringsskeden och åtgärdsvalsstudier. Exempelvis kan detta ske 

genom att i dialog med externa aktörer uppmuntra flottägare och andra relevanta aktörer att 

använda funktioner och tjänster som kan bidra till att hållbarhetsmålen uppfylls.  
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Uppskattad effekt 

Tillhandahållandet av relevanta data som kan användas i fordonens funktioner och tjänster 

har potential att bidra till i huvudsak ökad trafiksäkerhet, men också till att andra aspekter 

av hållbarhetsmålen uppfylls. Stöd för hastighetsanpassning kan bidra till högre 

hastighetsefterlevnad och därmed ökad trafiksäkerhet samt tryggare och säkrare miljöer för 

oskyddade trafikanter. Jämnare hastigheter leder dessutom till positiva effekter på miljö, 

luftkvalitet och buller i och med en minskad bränsleförbrukning, färre slitagepartiklar och 

minskat buller vid dämpade hastigheter.  

Dynamiska trafikregler har potential att effektivisera hur transportsystemet används genom 

en högre flexibilitet och utökade förutsättningar att styra trafiken mer proaktivt. Detta kan 

även ge positiva effekter för såväl klimatet som utomhusmiljön. Exempelvis kan digital 

information om miljözoner och tomgångsförbud ge ett stort bidrag inom miljö och hälsa 

genom att fordonen automatiskt stänger av förbränningsmotorn efter en viss tids 

tomgångskörning i tätort och andra känsliga eller utsatta miljöer. 

Långsiktig ambitionsnivå 

Ambitionen på lång sikt är att identifiera tillämpningar med nya och utvecklade funktioner 

och tjänster i fordon som har potential att uppnå positiva effekter inom flera aspekter av 

hållbarhetsmålen samt påverka tillämpningarnas införandetakt. För att möjliggöra detta 

behöver förutsättningarna förbättras, exempelvis genom att påverka regelverksutvecklingen 

för att överkomma legala hinder, såväl på nationell som på internationell nivå. Samverkan 

mellan myndigheter, fordonstillverkare, flottägare och andra aktörer är nödvändig för detta.  

5.5.1. Ökad användning av avancerade förarstödsystem 

Stödsystem för hastighetsanpassning, vanligen benämnt ISA (Intelligent Speed Assistance), 

används för att beskriva tekniska system som hjälper förare att hålla sig inom den rådande 

hastighetsbegränsningen. Hastighetsgränsen hämtas genom skyltavläsning eller digital 

karta från tjänsteleverantörer. Stöd för kurshållningsassistans, på engelska benämnt Lane 

Departure Warning (LDW) och Lane Keeping Assist (LKA) samt nödfilhållningssystem, på 

engelska benämnt Emergency Lane Keeping (ELK), är funktioner i fordonet som läser av 
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vägmarkeringar och hjälper föraren att hålla sig inom körfältet genom varningar eller aktiv 

körfältsassistans som styr tillbaka fordonet i körfältet. Dessa system införs som standard när 

EU skärper säkerhetskraven på fordon, och de kommer därmed införas i alla nya 

fordonstyper från och med sommaren 2022 (ISA, LDW, LKA och ELK)40. Systemen införs 

som standard eftersom de har stor påverkan på att minska antalet omkomna och allvarligt 

skadade i vägtrafiken.  

I stödsystem för hastighetsanpassning finns många möjliga felkällor, för såväl skyltavläsning 

som digital information om hastighetsgräns. Detta kan leda till att föraren avaktiverar 

systemen eller att systemen helt enkelt inte fungerar. Skyltavläsning kan fungera sämre vid 

dålig sikt eller om vägmärkena av någon anledning är skymda. Det förekommer också 

problem med att digitala trafikregeldata inte stämmer, eller att kartdata inte är uppdaterade 

med de senaste hastighetsgränserna.  

För att stöd för hastighetsanpassning ska bli mer tillförlitliga under olika förhållanden krävs 

dels att fordonens kartdata uppdateras automatiskt, dels att tjänsteleverantörerna får 

tillgång till och använder data från källan. Det är också viktigt att vägmärken och 

trafikregeldata i NVDB stämmer överens och visar den föreskrivna hastigheten. För att 

utveckla detta behöver processerna för utformning, hantering och inrapportering av 

trafikregler bli smidigare och mer enhetliga, oavsett vem som är föreskrivande myndighet.  

System som hjälper föraren att hålla sig inom körfältet har liknande utmaningar med att 

läsa av den fysiska vägmiljön. Vid dålig sikt, kraftig nederbörd och vinterväglag eller om 

vägmarkeringar saknas, kan det innebära att systemen inte fungerar eller att föraren 

avaktiverar dem. Systemen utvecklas kontinuerligt och det pågår diskussioner om huruvida 

systemen kan använda andra referenspunkter, antingen i den fysiska eller digitala 

infrastrukturen, för att öka tillförlitligheten under fler förhållanden. I Trafikverkets 

ställningstagande (se 4.1) uttrycks det att Trafikverket eftersträvar en standard på fysiska 

vägmarkeringar som även beaktar de positiva trafiksäkerhetseffekter som fordon med 

avancerade förarstödsystem kan ge. 

Syfte 

Syftet med åtgärdsförslaget är att belysa förutsättningsskapande åtgärder som är 

nödvändiga för att avancerade förarstödsystem ska fungera optimalt i så många situationer 

som möjligt. Syftet är också att belysa hur användningen och genomslaget av nämnda 

funktioner kan stimuleras för att åstadkomma positiva trafiksäkerhetseffekter.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Trafikverket verkar för att vägmärken, trafikföreskrifter och trafikregeldata från NVDB ska 

ha samma budskap och geografiska utbredning, med fokus på hastighet och bärighet. Bland 

annat pågår kontinuerligt arbete för att kontrollera kvaliteten på trafikregeldata samt 

kontrollera överensstämmelsen mellan befintliga trafikregeldata, vägmärken och 

trafikföreskrifter.  

Arbete planeras även för att digitalisera och automatisera processen från föreskrivande till 

utmärkning och tillgängliga digitala trafikregeldata. Ett naturligt nästa steg vore att 

identifiera vad som behövs för att säkerställa att myndigheterna har rätt resurser för detta, 

till exempel om det behöver vara obligatoriskt för myndigheterna att rapportera in 

maskinläsbara trafikregler. För att genomföra detta kan det krävas att regeringen ger en viss 

myndighet i uppdrag att reglera övriga myndigheter i detta avseende. 

Regeringsuppdraget ”Krav på den statliga väginfrastrukturens tillstånd samt behov av 

åtgärder för att möjliggöra användning av automatiserade fordon med förarstödjande 
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teknik”21 utreder en del av de aspekter som nämns i det här åtgärdsförslaget, främst 

relaterat till den fysiska infrastrukturen. Uppdraget ska slutredovisas i juli 2022.  

Aktörerna i uppropet Hållbara hastigheter har tagit fram tidsatta färdplaner för att 

successivt införa krav på redovisning av hastighetsavvikelser i sina egna upphandlade 

transporter. För Trafikverkets del innebär det inledningsvis att två pilotprojekt startas för 

att testa hur kravet fungerar som ett verktyg i entreprenader i praktiken. Därefter ska krav 

på redovisning av hastighetsefterlevnad på aggregerad nivå ställas i alla Trafikverkets 

entreprenadupphandlingar från 2023.94 

Tabell 23:Ökad användning av avancerade förarstödsystem. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför forskningsprojektet ”Framtidens trafikregler” som 

undersöker förutsättningarna för att skapa ett framtida system med 

maskinläsbara och geografiskt entydiga trafikregler.95 

Pågår 

 Rätta upp befintliga trafikregeldata, vägmärken och trafikföreskrifter 

för att säkerställa hög kvalitet på överensstämmelsen mellan fysisk 

och digital infrastruktur. 

Pågår 

 

 Öka kunskapen om vägmärkens placering och kvalitet samt vilken 

betydelse det har för maskinläsbarheten. 

Pågår 

 Ta fram underhållsstrategi för vägmarkeringar och annan utrustning 

som är viktig för fordon med avancerade förarstödsystem. 

Pågår 

 Bevaka och utvärdera väghållarens möjlighet att stödja fordonens 

förarstödssystem. 

Pågår 

 Initiera internationella aktiviteter för att påskynda införande av 

myndigheters digitala trafikregeldata i stödsystem för 

hastighetsanpassning. 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Automatisera och kvalitetssäkra processen för att föra in 

trafikföreskrifter från beslutsmyndighet till trafikregeldata i NVDB.  

Under 

uppstart 

 Verka för EU-gemensamt tillhandahållande av trafikregler. Idé 

5.5.2. Digitalt stöd för hastighetsanpassning i utsatta 

trafikmiljöer 

Ett sätt att stimulera ökad hastighetsefterlevnad i känsliga områden, komplexa trafikmiljöer 

eller på specifika sträckor där det finns problem med hastighetsöverträdelser kan vara att 

uppmuntra till användning av stöd för hastighetsanpassning i fordonen. Sådana områden, 

miljöer och sträckor utgör vanligt förekommande brister i vägsystemet. Det kan finnas flera 

anspråk på vägarna, det kan vara en stor mängd tung trafik på smala vägar, det kan saknas 

separerad infrastruktur för gång- och cykeltrafikanter, det kan vara en hastighetssänkning 

på en kort sträcka förbi bebyggelse på landsbygd, det kan vara större vägar förbi förskolor 

och grundskolor där det finns tidsstyrd hastighetssänkning, och det kan vara många andra 

situationer, såväl i stad som på landsbygd och på flera vägtyper.  

Detta förslag handlar om att se hur andra hastighetsanpassningsåtgärder kan kompletteras 

genom att arbeta i samverkan med olika aktörer för att uppnå en ökad hastighetsefterlevnad 

                                                             
94 Trafikverket, 2021. Trafikverket inför krav på hastighetsefterlevnad i våra projekt. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2021-10/trafikverket-infor-krav-pa-
redovisning-av-hastighetsefterlevnad-i-vara-projekt/  
95 Trafikverket FUD-info, 2021. Framtidens trafikregler. Hämtad från: 
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4979  

https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2021-10/trafikverket-infor-krav-pa-redovisning-av-hastighetsefterlevnad-i-vara-projekt/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2021-10/trafikverket-infor-krav-pa-redovisning-av-hastighetsefterlevnad-i-vara-projekt/
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4979
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längs det statliga vägnätet. Ett sätt för väghållare att arbeta med detta är i dialog och 

samverkan med externa aktörer. Externa aktörer som kan vara intressanta att samverka 

med är exempelvis de som upphandlar transporter i området, bussoperatörer, transportörer 

som kör mycket i området och annan yrkestrafik. Genom dialog och samverkan kan 

efterfrågan på stödsystem för hastighetsanpassning stimuleras, och det kan även vara 

möjligt att samverka om geostaket-tillämpningar som baseras på avtalade villkor mellan 

aktörer. Möjligheterna och förutsättningarna för genomförbarhet samt effekterna är 

intressanta att studera vidare i form av fallstudier.  

Syfte 

Syftet är att undersöka förutsättningarna för att arbeta med digitalt stöd för 

hastighetsanpassning som en kompletterande åtgärd för att hastighetssäkra statliga vägar 

där det finns problem med hastighetsöverträdelser eller andra förutsättningar som gör det 

extra viktigt med en ökad hastighetsefterlevnad.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Det pågår dialoger om tillämpningsområden för geostaket med Trafikverkets regioner. Där 

ingår bland annat att identifiera användarfall och konkreta problembilder där fordonens 

stöd för hastighetsanpassning och samverkan mellan aktörer kan vara en del av lösningen. 

Det finns ett antal användarfall som är intressanta att utreda vidare för att utveckla 

arbetssättet och undersöka förutsättningarna för att komma vidare.  

Under år 2022 ska ett forskningsprojekt genomföras för att undersöka vilken potential 

geostaket med hastighetsanpassning kan ha i form av mätbara effekter på trafiksäkerhet, 

hälsa och miljö, både i verklig och i simulerad miljö. Ett av användarfallen som kommer att 

undersökas är hastighetsanpassning vid en skola där hastigheten under vissa tider på dygnet 

sänks från 70 km/tim till först 50 km/tim och sedan 30 km/tim förbi skolområdet för att 

sedan öka till 50 och slutligen 70 igen.96  

Tabell 24: Digitalt stöd för hastighetsanpassning i utsatta miljöer. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Identifiera och utred intressanta användarfall för 

hastighetsanpassning i samverkan mellan aktörer, exempelvis 

geostaket vid skolor längs statligt vägnät, eller samverkan med 

timmertransportörer för att öka hastighetsefterlevnaden på smala 

landsvägar där tunga fordon samsas med oskyddade trafikanter. 

Pågår 

 Fortsätt med intern samverkan och dialog och bygg upp kunskap om 

geostaket och olika användningsfall internt. 

Pågår 

 Samverka med aktörer för att utreda förutsättningarna för att arbeta 

med digital hastighetssäkring riktat mot särskilda trafikantgrupper, 

exempelvis kollektivtrafik eller annan yrkestrafik. 

Idé 

 Genomför insatser för att skapa acceptans och förståelse för denna 

typ av åtgärd som komplement till fysiska åtgärder. 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Bredda samverkan och inkludera fler typer av trafikanter för att få ett 

större genomslag och utbredd användning av stöd för 

hastighetsanpassning.  

Idé 

                                                             
96 Trafikverket FUD-info, 2022. Utvärdering av geofencing - körcykler på testbana och effekter på 
trafiksäkerhet, hälsa och miljö. Hämtad från: 
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=5030  

https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=5030
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5.5.3. Uppkopplade och samverkande trafiksignaler  

Trafiksignaler används för att separera trafikströmmar i tid och rum. Detta minimerar 

trafiksäkerhetsrisker samtidigt som framkomlighet fördelas mer rättvist i förhållande till 

efterfrågan. Trafiksignaler ger möjligheter att fördela gröntid och tillgänglighet efter 

strategiska eller politiska målsättningar. Därutöver kan signalstyrning användas för att 

prioritera särskilda fordonstyper som kollektivtrafik, utryckningsfordon och tunga fordon. 

Nya datakällor och teknologier för detektering av trafikanter, förbättrad 

datakommunikation samt standarder för samverkan mellan fordon (eller trafikanter) och 

infrastruktur kan leda till förbättrad effektivitet i trafiksignalanläggningar. Uppkopplade 

trafiksignaler och tillhandahållande av data om signalstyrningen kan ge förutsättningar för 

kommersiella lösningar som har möjlighet att bidra med goda effekter. Data från 

uppkopplade fordon öppnar möjligheter för väghållaren att ytterligare anpassa 

trafiksignaler för ökad effektivitet i vägtransportsystemet.  

I Nordic Way 250 testades att överföra information om trafiksignalanläggningars växlingar 

och prognoser för när växlingar skulle ske för vissa tjänster i fordon, till exempel ”GLOSA”, 

Green Light Optimal Speed Advisory. Hastighetsvägledning har setts som en av de tjänster 

som skulle kunna realiseras snart i tid. För att GLOSA ska kunna ge god effekt krävs bland 

annat goda prognoser för kommande signalväxlingar. Detta är dock svårt att förmedla med 

den typ av trafikstyrning som används i Sverige och normalt även i de andra nordiska 

länderna.  

Det finns andra funktioner än GLOSA som testades i Nordic Way 2 som går att realisera 

med goda effekter, exempelvis att förbereda fordon och förare för start vid grönt vilket kan 

ge bra effekt på avvecklingen av köer. I Nordic Way 3 planeras försök med att, utöver 

trafikstyrningsdata, även vidareförmedla sensordata för att skapa prognoser för 

trafiksignalväxlingarna genom funktionalitet med artificiell intelligens. 

Syfte 

Syftet med uppkopplade och samverkande trafiksignaler är att möjliggöra funktioner som 

kan ge goda effekter inom miljö och hälsa, trafiksäkerhet och framkomlighet. Detta kan 

göras genom att data från fordon och trafikmiljön ger möjligheter till förbättrad 

trafiksignalstyrning. Det kan också göras genom att data från trafiksignalerna ger 

möjligheter till funktioner i och för enskilda fordon och fordonsflottor eller för trafiken 

sammantaget.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Inom Nordic Way 3 pågår aktiviteter för test av en utvald uppsättning av trafiksignaltjänster 

så som de definierats av harmoniseringsorganisationen C-Roads97. Tjänster så som de 

specificerats av C-ROADS är optimerade för att användas vid korthållskommunikation, och 

det återstår att se om dessa specifikationer blir aktuella för tjänster som förmedlas via 

fordonstillverkares back-end-lösningar. De tjänster som införts i Nordic Way är prioritet för 

särskilda fordon och fortsatt arbete för hastighetsvägledning och andra tjänster genom 

information om trafiksignalernas växling.  

                                                             
97 https://www.c-roads.eu/platform.html  

https://www.c-roads.eu/platform.html
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Tabell 25: Uppkopplade och samverkande trafiksignaler. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför digitalisering av trafiksignalgrunddata samt maskinläsbar 

beskrivning av korsningar och deras egenskaper för vissa 

tillämpningar och platser. 

Pågår 

 Arbeta med metoder för prediktion av trafiksignalväxlingar. Pågår 

 Starta arbete med effektstudier för uppkopplade och samverkande 

trafiksignaler, vilket är utpekat i utvecklingsplanen för 

transportekonomi och kapacitetsanalys98 och i forsknings- och 

innovationsplanen.78 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Testa tjänster med trafiksignaler (till exempel GLOSA – Green Light 

Optimal Speed Advisory) i utvalda områden och trafiksignaler.  

Idé 

 Utveckla metoder för hur data från fordon kan användas i styrningen 

av trafiksignaler. 

Idé 

 Ta fram en strategi för arbete med uppkopplade och samverkande 

trafiksignaler på ett harmoniserat sätt, i samarbete med större 

väghållare. 

Idé 

5.5.4. Varning för ankommande tåg vid oskyddade 

plankorsningar  

Trafikverket ansvarar för 6 500 plankorsningar, det vill säga korsningar mellan väg och 

järnväg i samma plan. Av dessa är 3 400 oskyddade plankorsningar som är tillgängliga för 

allmänheten, där skyddsalternativet är enbart kryssmärken eller ingenting alls. Det behöver 

finnas möjligheter att korsa järnvägen och det är inte alltid möjligt att leda om trafiken till 

säkrare plankorsningar eller bygga om till planskilda korsningar. Nya järnvägar byggs 

däremot utan plankorsningar, och vid större upprustningar byggs plankorsningarna bort. 

Det bästa alternativet för de oskyddade plankorsningar som kommer bestå är att förse dem 

med bommar, men kostnaderna är höga och behovet är större än vad pengarna räcker till.99  

För att finna innovativa lösningar som stöder vägtrafikanter som ska passera en oskyddad 

plankorsning pågår ett innovationsprojekt ”Varning för ankommande tåg vid oskyddade 

plankorsningar”. Det innebär att man efterfrågar andra lösningar än fysiska 

skyddsanordningar vid plankorsningar, till exempel bommar och ljus- eller 

ljudanläggningar. En förkommersiell upphandling ska göras för att istället finna innovativa 

lösningar och stimulera marknadsaktörer att ta fram goda idéer och lösningar som de själva 

äger, driver, förvaltar och marknadsför.  

Målet är att den förkommersiella upphandlingen ska resultera i lösningar som ger ökad 

trafiksäkerhet för alla vägtrafikanter vid oskyddade plankorsningar. Lösningarna ska också 

bidra till ökad samhällsnytta, genom att involvera och attrahera såväl etablerade som 

oetablerade aktörer i form av kommersiella företag och tågoperatörer. Ett långsiktigt mål är 

att fler aktörer engagerar sig i säkerhet vid oskyddade plankorsningar, för att minska antalet 

omkomna och allvarligt skadade i trafiken i Sverige. Genom att nya marknadsaktörer 

                                                             
98 Trafikverket, 2021. Utvecklingsplan för transportekonomi och kapacitetsanalys. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/utvecklingsplan-for-transportekonomi-
och-kapacitetsanalys/  
99 Trafikverket, 2021. Plankorsningar – korsningar mellan väg och järnväg. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/din-sakerhet-vid-
jarnvag/Plankorsningar/  

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/utvecklingsplan-for-transportekonomi-och-kapacitetsanalys/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/utvecklingsplan-for-transportekonomi-och-kapacitetsanalys/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/utvecklingsplan-for-transportekonomi-och-kapacitetsanalys/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/din-sakerhet-vid-jarnvag/Plankorsningar/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/din-sakerhet-vid-jarnvag/Plankorsningar/
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involveras och otraditionella konstellationer skapas, kan nya affärsmodeller, nya 

samverkansformer och lärande kring samhällsutveckling skapas.  

Syfte 

Syftet är att finna innovativa lösningar som kan öka säkerheten vid oskyddade 

plankorsningar och därmed vara ett alternativ till andra, fysiska skyddslösningar vid 

korsningar mellan väg och järnväg. Syftet är att visualisera och demonstrera minst en 

lösning som är baserad på it-teknik.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Arbetet pågår i fyra faser: idéer och koncept, fördjupad beskrivning av tänkt lösning, 

utvecklad prototyp och test samt verifiering och demonstration. Under april–maj 2022 

planeras en demonstration av det lösningsförslag som utvecklats, ägs, drivs, förvaltas och 

marknadsförs av marknadsaktören Digital Tvilling, som Trafikverket har kontrakterat 

genom den förkommersiella upphandlingen. Lösningen baseras på big data och en digital 

tvilling som beskriver Sveriges väg- och järnvägsnät. Informationen i modellen används för 

att varna trafikanter via mobiltelefon eller surfplatta eller i fordonen. 

Tabell 26: Varning för ankommande tåg vid oskyddade plankorsningar. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför demonstration av lösningsförslag till varning för oskyddade 

plankorsningar och varning för ankommande tåg vid oskyddade 

plankorsningar. 

Pågår 

 Ta fram affärsplan och marknadsföring för lösningen som aktören 

Digital Tvilling äger och ansvarar för att driva vidare. 

Planerat 

 Genomför demonstration av varning för plankorsning i mobiltelefon, 

surfplatta och vägfordon. 

Planerat 

 Genomför demonstration av varning för ankommande tåg i 

mobiltelefon, surfplatta och vägfordon. 

Planerat 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Vidareutveckla kommersiell lösning som kan införas på marknaden. Planerat 

5.5.5. Dynamiska restriktioner och villkor för flexibelt 

vägtransportsystem 

Genom att på olika sätt använda sensorer, indata från fordon och dataanalyser i nära realtid 

öppnas möjligheterna för att skapa bättre kvalitet i befintlig information samt skapa ny, mer 

dynamisk information. För händelser som påverkar vägtrafiken, exempelvis vägarbeten eller 

underhållsåtgärder, kan sensorer hjälpa till att skapa digital information med hög kvalitet 

när det gäller tidpunkt och plats. Väghållaren kan med detta som grund även tillföra 

ytterligare information. Information och restriktioner som visas på variabla 

meddelandeskyltar på vissa sträckor i landet kan med digitaliseringens möjligheter sända 

sin information digitalt. Det skulle kunna innebära att information om avstängt körfält eller 

nedsatt hastighet kan delges direkt till fordonen i god tid. 

Speciellt i komplexa trafikmiljöer, med höga trafikflöden, stor mängd oskyddade trafikanter 

eller andra faktorer som orsakar komplexitet, kan dynamisk information om restriktioner, 

trafikregler eller andra villkor bidra till att de transportpolitiska målen uppfylls. När många 

olika transportbehov och trafikanter delar på en begränsad kapacitet uppstår lätt 

målkonflikter. I komplexa trafikmiljöer varierar dessutom transportbehoven ofta över tid 

eftersom fördelningen mellan olika trafikanter och transporter sällan är densamma över 
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dygnet – varuleveranser, pendlingstrafik och andra transportbehov har alla sin egen logik 

för efterfrågan.  

För väghållaren skulle det också innebära fördelar att kunna fördela trafiken mer effektivt, 

baserat på den aktuella trafiksituationen. Det ger också möjligheter att få till bättre 

vägledning i samverkan mellan väghållare och tjänsteleverantörer, exempelvis för att 

undvika rutter förbi skolor eller andra känsliga miljöer när omledning är nödvändig. Det 

kan även innebära att restriktioner kan införas för vissa fordonsgrupper under vissa 

förhållanden eller för att begränsa tillträde till vissa delar av väginfrastrukturen när det är 

nödvändigt ur väghållarens perspektiv.  

Detta möjliggör ett mer flexibelt och situationsanpassat transportsystem som möter olika 

trafikanters transportbehov och ger förutsättningar för ökad trafiksäkerhet och 

transporteffektivitet vid varje given tid på dygnet. För viss dynamisk information och för att 

kunna införa mer dynamiska trafikregler kommer det att krävas regelverksutveckling och att 

flera förutsättningsskapande åtgärder finns på plats innan storskaligt införande är möjligt.  

Syfte 

Dynamisk information om restriktioner och villkor för vägtrafiken syftar till att bättre 

hantera komplexa trafikmiljöer för att tillgodose så stor del av transportbehoven som 

möjligt, samtidigt som olika trafikanters behov kan balanseras och prioriteras mellan olika 

tider på dygnet.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Hittills har dynamiska hastighetsrekommendationer utvecklats i projektet Smarta urbana 

trafikzoner. Där testas bland annat hastighetsanpassning av leveransfordon vid tidpunkter 

med stor andel gång- och cykeltrafikanter samt uppkopplade byggplatsutfarter för att öka 

säkerheten för cyklister. 100 Uppkopplade cyklister som kan se föremål eller fordon som 

närmar sig samt berätta för andra trafikanter om sin position har också undersökts i 

forskningsprojektet ”Kommunicerande cykelhjälm – Funktioner för ökad trafiksäkerhet”101. 

Ett forskningsprojekt som avslutas sommaren 2022 undersöker variabla hastighetsgränser 

vid höga halter av luftföroreningar.102  

Det pågår också en utredning av möjligheten att i realtid följa halter av luftföroreningar och 

andra negativa miljö- och hälsopåverkande konsekvenser av transportsystemet, för att med 

hjälp av dynamiska restriktioner och villkor leda om trafik, trafikinformera eller påverka val 

av transportmedel. 

  

                                                             
100 CLOSER, 2021. Smarta urbana trafikzoner. Hämtad från: 
https://closer.lindholmen.se/projekt/smarta-urbana-trafikzoner  
101 Statens väg- och transportforskningsinstitut, 2021. Kommunicerande cykelhjälm: funktioner för 
ökad trafiksäkerhet. VTI PM 2021:7. 
102 Trafikverket FUD-info, 2019. Aktiv trafikstyrning för förbättrad luftkvalitet och minskad 
klimatpåverkan utmed statligt vägnät. Hämtad från: 
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4430  

https://closer.lindholmen.se/projekt/smarta-urbana-trafikzoner
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4430
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Tabell 27: Dynamiska restriktioner och villkor för flexibelt vägtransportsystem. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför demonstrationsprojekt inom ”Smarta urbana trafikzoner”.  Pågår 

 Analysera resultat av pågående tester och hur dessa kan appliceras 

på olika trafiksituationer. 

Pågår 

 Skapa och distribuera digital information om restriktioner och villkor 

som gäller vägtrafiken samt verka för att även dynamisk information 

ska kunna distribueras på ett säkert sätt. 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Utred och skapa förutsättningar för storskaligt införande av dynamisk 

trafikreglering. 

Idé 

 Utveckla integrerade tjänster som kombinerar avancerade 

förarstödsystem och information från infrastruktur och andra fordon 

om rådande trafiksituation. 

Idé 

5.5.6. Geostaket för att minska tomgångskörning 

I flera tätorter finns trafikföreskrifter som reglerar tomgångskörning, och det finns problem 

med efterlevnaden av dessa trafikföreskrifter. Att bilen går på tomgång kan både vara 

störande och orsaka hälsobesvär. Vid en längre tids tomgångskörning uppstår en rad 

problem, inte bara försämrad luftkvalitet utan även buller och att strålkastarna lyser upp 

omgivningen och stör bebyggelse eller natur. Ett exempel är när transportbilar som utför 

hemleveranser låter fordonet gå på tomgång medan leveransen genomförs. Utsläppen blir 

extra stora på vintern när motorn är kallare än vanligt. 

Avgaser innehåller cancerogena ämnen och kan ge upphov till allergier och luftrörsproblem. 

Avgaserna tränger in i bostäder, skolor och andra byggnader genom ventilationen. För att 

minska störningen från trafiken finns det regler om tomgångskörning i de lokala 

hälsoskyddsföreskrifterna. Genom att använda digital information om var det är förbud mot 

tomgångskörning bör det vara möjligt med tillämpningar där fordon automatiskt stänger av 

förbränningsmotorn efter angivet antal minuter. Det finns inga färdiga lösningar för 

införande specifikt för tomgångsförbud, men det finns liknande funktioner i moderna 

fordon redan i dag. Detta behöver utvecklas i samverkan med fordonsindustrin och andra 

relevanta aktörer.  

Syfte 

Syftet är att förbättra luftkvaliteten genom att stimulera ökad efterlevnad av 

tomgångsförbud – detta genom att verka för att distribuera digital information om 

tomgångsförbud så att denna kan användas för tillämpningar där fordon automatiskt 

stänger av förbränningsmotorn efter angivet antal minuter.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Det har genomförts tester där hybridfordon automatiskt går över till eldrift i uppsatta 

miljözoner, till exempel dynamiska miljözoner för bussar i Göteborg103 och under 

                                                             
103 Nordic Way, 2020. Protecting the environment with dynamic environmental zones. Hämtad från: 
https://www.nordicway.net/demonstrationsites/dynamic-environmental-zones  

https://www.nordicway.net/demonstrationsites/dynamic-environmental-zones
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lastbilstransporter nattetid i Stockholm104. BMW är en av de fordonstillverkare som 

dessutom utvecklat en kommersiell tjänst för detta105.  

I många moderna personbilar finns funktioner som gör att motorn tillfälligt stängs av när 

bilen har stannat, exempelvis vid en trafiksignal eller i en bilkö, och den startar sedan 

automatiskt när färden fortsätter, så kallad start/stopp-funktion. Steget för 

fordonstillverkare att skapa en kommersiell lösning som ökar efterlevnaden av 

tomgångsförbud borde därför inte vara så stort.  

Tabell 28: Geostaket för att minska tomgångskörning. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Digitalisera trafikföreskrifter gällande förbud för tomgångskörning Idé 

 Skapa digitala zoner för tomgångsförbud, alternativt miljözoner.  Idé 

 Utforska potentialen i samverkan med ett antal tätorter och 

fordonsindustrin.  

Idé 

 Genomför pilotprojekt med bussföretag, utförare av tunga transporter 

och/eller transportbilar.  

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Utforska möjligheten att ställa krav på efterlevnad av tomgångsförbud 

i transportupphandlingar. 

Idé 

5.5.7. Digital dispenshantering för breda, tunga och långa 

fordon 

Det finns fordon och transporter som är för breda, för tunga eller för långa för att få 

framföras på allmän väg. Ändå måste sådana transporter genomföras eftersom de är viktiga 

för samhället. Det kan handla om entreprenadmaskiner, delar till vindkraftverk eller 

mobilkranar. För dessa transporter kan man ansöka om en dispens, ett undantag från 

trafikföreskrifterna. Väghållaren anger då vilka villkor som gäller för att transporterna ska 

kunna genomföras. Vägnätet är indelat i fyra bärighetsklasser som begränsar var fordon får 

framföras utifrån vikt och vilken belastning som vägen tål. Under vissa förutsättningar är 

det möjligt att tillåta tyngre transporter än vad bärighetsklassen indikerar, och då kan 

transportdispens medges.  

Transportdispenser för tyngre transporter ges i regel till odelbar last106, till exempel en vinge 

till ett vindkraftverk, men dispens kan även ges för transport med delbar last där det finns 

ett transportbehov och där någon annan lösning inte är rimlig. Det är dock stora skillnader i 

hur Trafikverket och kommunala väghållare arbetar med dispenser. Det finns stor potential i 

att digitalisera hela dispensgivningsprocessen, vilket kommer att vara till nytta för både 

väghållaren och de som söker dispens. För väghållaren innebär det effektivare och säkrare 

utnyttjande av infrastrukturen, medan det för de som söker dispens innebär snabbare och 

enklare dispenshantering. 

Den snabba teknikutvecklingen inom fordonsbranschen möjliggör nya sätt att övervaka och 

kontrollera transporter digitalt. Det är till exempel möjligt att genom olika fordonssensorer 

övervaka hur mycket ett fordon väger under transportuppdraget. Detta utvecklades bland 

                                                             
104 CIVITAS ECCENTRIC, 2020. CIVITAS ECCENTRIC Stockholm: Night Time Delivery. Hämtad från: 
https://www.youtube.com/watch?v=UFJci-Z5hg4  
105 BMW Group. BMW eDRIVE zones - Automatically emission-free in the city. Hämtad från: 
https://www.bmwgroup.com/en/electromobility/ezones.html  
106 Odelbar last definieras i förordningen (2001:651) om vägtrafikdefinitioner som ”last som inte 
utan risk för onödiga kostnader eller skador kan delas i två eller flera dellaster”. 

https://www.youtube.com/watch?v=UFJci-Z5hg4
https://www.bmwgroup.com/en/electromobility/ezones.html
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annat inom arbetet med ”Intelligent tillträdeskontroll”107 där man tillsammans med 

branschen tog fram förslag på specifikationer för datahanteringen.  

Det finns därmed olika funktioner och tjänster som fordonstillverkare och transportörer kan 

införa i fordonen för att förhålla sig till de villkor som anges i transportdispensen samt 

andra villkor och trafikföreskrifter som gäller för tunga fordon. Detta möjliggör en ökad 

kontroll av att fordon efterlever villkor och trafikföreskrifter. En fråga som behöver utredas 

är återrapportering till väghållare om huruvida villkoren har efterlevts eller inte. Detta 

främst för att försäkra sig om att fordonen inte kört på vägar där det inte är tillåtet, men 

också som statistikunderlag för underhållsåtgärder.  

En möjlig utveckling i framtiden skulle vara att i ett beslut om transportdispens lämna 

villkor som förutsätter att rutten loggas eller att fordonen automatiskt ska kunna förhålla sig 

till de villkor som gäller under transporten. I nästa steg skulle väghållaren i beslutet kunna 

kräva en återrapportering om hur transporten har genomförts och om villkoren har följts.108 

Det finns många tänkbara fall där digital dispenshantering i kombination med geostaket 

eller återrapportering av efterlevnad vore intressant, bland annat för att sänka fordonens 

hastighet över känsliga broar eller i områden med stor andel gång- och cykeltrafikanter, för 

att farligt gods inte ska transporteras där det är förbjudet eller för att transportdispenserna 

ska kunna bli mer dynamiska och villkoren ska kunna variera beroende på aktuell status på 

vägnätet.  

Syfte 

Syftet är att utforska möjligheterna med digital dispenshantering, återrapportering och 

geostaket som ett verktyg för att kontrollera och effektivisera tunga transporter. Det finns 

många frågor som behöver utredas, inte minst när det gäller regelverksutveckling och vilka 

tillämpningar som är möjliga och tillåtna med dagens regelverk.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Det genomförs ett antal demonstrationsprojekt som undersöker hur tunga transporter kan 

effektiviseras med stöd av de möjligheter som digitalisering, uppkoppling och nya lösningar 

ger, speciellt kopplat till fordonens vikt och bärighetsklasserna på vägen, men även andra 

villkor och trafikföreskrifter som gäller breda, lång och tunga fordon är intressanta att 

vidareutveckla.  

I EU-projektet Nordic Way 350 ska aktörerna som deltar testa tillämpningar med 

bärighetsklass 4 och digital dispenshantering samt mer dynamiska villkor för tunga 

transporter på vintervägar.  

Projektet Smarta urbana trafikzoner inkluderar ett demonstrationsprojekt som behandlar 

tunga transporter i städer. En betonglastbil lastad enligt vikt som normalt är tillåten på en 

väg med bärighetsklass 1 ska testas på vägnät med bärighetsklass 2. Betonglastbilen ska vara 

utrustad så att den kan tillämpa villkoren som sätts inom geostaketet, och samtidigt 

genomförs vibrationsmätningar för att undersöka vilka effekter som uppstår.100  

HCT City är ett annat projekt där man undersöker hur transportarbetet kan effektiviseras 

och om bränsleförbrukningen och antalet transporter kan minska genom att optimera 

                                                             
107 Asp, T. Wandel, S. Rydén, P. 2018. Demonstration Intelligent  
Tillträdes-Kontroll – ITK för HCT fordon. 
108 RISE, 2021. Transportdispenser – Analys av nutid och förslag på framtid. Rapport 2021:[90]. 
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fordonens vikter och framförande med stöd av digitala funktioner som förarstödsystem, 

geostaket och viktstyrning.109  

Tabell 29: Digital dispenshantering för breda, tunga och långa fordon. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför och dra lärdomar från planerade demonstrationsprojekt för 

att öka kunskapen om möjliga effekter samt potential för uppskalning. 

Pågår 

 Utred möjligheten att tillåta tyngre fordon på ett vägnät där de normalt 

inte tillåts, alltså högre vikt än vad bärighetsklassen tillåter, under 

vissa förutsättningar som exempelvis tjäle, givet att fordonens position 

följs upp eller att de har stöd så att hastigheten sänks vid känsliga 

broar. 

Start 

 Utred vilka data om tunga fordons framförande som det är möjligt och 

juridiskt tillåtet att samla in och använda för att följa upp vägslitage på 

en statistisk nivå. 

Idé 

 Digitalisera dispensgivningsprocessen så att mer dynamiska villkor 

och trafikföreskrifter är möjliga. 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Utred möjligheten att automatisera utfärdandet av sanktioner i ett 

framtida digitaliserat dispenshanteringssystem. 

Idé 

5.6. Digitaliserat underhåll och byggande av 
väginfrastruktur  

Framtidens underhåll och byggande behöver ta hänsyn till en hög tillgänglighet för 

trafikanterna och behöver utföras inom ramen för hållbarhet. Resan mot nollutsläpp, 

cirkulär materialhantering och höjd säkerhet för såväl de entreprenörer som har vägen som 

arbetsplats som den omgivande trafiken är redan igång. Uppkopplade och på sikt 

automatiserade arbetsmaskiner som kommunicerar med varandra kan bidra till att öka 

produktiviteten i anläggningsbranschen. Inom en snar framtid kan de data som moderna 

maskiner genererar användas för att definiera och följa upp mer funktionella krav på 

väganläggningen. Det gör också att man kan verifiera utförd kvalitet och skapa incitament 

för en innovativ och produktiv bransch.  

Teknikutvecklingen och digitaliseringen går snabbt framåt, vilket kan ge stor nytta inom 

underhåll och byggande av infrastrukturen. Inom detta område görs redan i dag flera tester 

inom enskilda och specifika områden. Problemet är att ta steget från tester till att faktiskt 

kommersialisera och införa den testade tekniken. Att nyttiggöra potentialen i 

digitaliseringen inom underhåll och byggande kräver ofta stora investeringar i såväl 

kompetens som system. Det krävs också att aktörer främjar och driver på utvecklingen. Ett 

exempel på initiativ som har startats är plattformen Infra 4.0, som ska samla aktörerna i 

transportinfrastrukturens ekosystem och samla digitaliseringsinitiativ inom 

anläggningsbranschen. Förhoppningen är att främja gemensamma steg och praktisk 

samverkan för att genomföra en digital omställning i branschen110. 

                                                             
109 RISE, 2021. HCT City. Hämtad från: https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/hct-city-fallstudie-
om-massgods-i-stader-piloter-och-systemanalys  
110 https://www.infra4.se/  

https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/hct-city-fallstudie-om-massgods-i-stader-piloter-och-systemanalys
https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/hct-city-fallstudie-om-massgods-i-stader-piloter-och-systemanalys
https://www.infra4.se/
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Uppskattad effekt  

Uppkopplade arbetsmaskiner kan utföra underhåll eller byggande av infrastruktur baserat 

på data samt göra val som bidrar till ökad säkerhet och ökad hållbarhet, vilket medför flera 

direkta fördelar. Ett exempel är när automatiserade arbetsmaskiner gör att människor kan 

flyttas bort från otrygga arbetsmiljöer, exempelvis motorvägar, och i stället fjärrstyra 

maskiner på säkert avstånd. Men vissa fördelar kommer att ge effekt först i framtiden, när 

även omgivande tekniska förutsättningar finns på plats.  

Långsiktig ambitionsnivå 

På sikt kan stora delar av genomförda entreprenader kopplas upp och automatiseras så att 

de kan genomföras effektivt, hållbart och säkert. Den långsiktiga ambitionsnivån är därför 

att genom systemdemonstrationer och upphandlingar främja införandet så att effekterna 

kan tillvaratas.  

5.6.1. Uppkopplade vägarbeten 

Trafikmiljön runt ett vägarbete kan ofta upplevas som komplicerad och det finns flera 

faktorer som ökar risken för olyckor. Både större, mer statiska vägarbeten och kortare, mer 

dynamiska arbeten kan leda till oväntade hastighetssänkningar och köbildningar. De 

komplexa situationerna i närheten av vägarbeten kan i sin tur leda till arbetsplatsolyckor 

och olyckor där vägtrafikanter är inblandade. Den vanligaste olyckstypen i anslutning till 

vägarbeten på det statliga vägnätet, som leder till personskador, är upphinnandeolyckor där 

fordon kör in i framförvarande långsamma väghållningsfordon eller där fordon saktar ner 

vid ett vägarbete och blir påkörda bakifrån111.  

De som arbetar på vägen känner sig otrygga och upplever att trafikanter inte visar tillräcklig 

hänsyn när de passerar vägarbeten112. Det är exempelvis vanligt förekommande att 

                                                             
111 Trafikverket, 2016. Trafikolyckor vid vägarbeten 2003–2015. Publikationsnummer: 2016:122. 
112 Transportstyrelsen, 2019. Säkerhetshöjande åtgärder vid arbete på och vid väg. TSG 2019-6335.  
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trafikanter kör in i TMA-bilar113 vid vägarbetsplatser. Höga hastigheter eller riskfylld 

körning vid vägarbeten är därmed viktiga frågor för en säker och god arbetsmiljö samt 

trafiksäkerhet.  

En aspekt för att öka trafiksäkerheten och förbättra framkomligheten vid vägarbeten är att 

miljön kan läsas av i god tid av både förare och avancerade förarstödsystem. Tillfälliga 

vägmärken och trafikföreskrifter är en viktig del i att vägleda fordonsflöden på ett tydligt och 

säkert sätt och att förmedla vilken hastighetsgräns som gäller. Enhetliga riktlinjer för hur 

vägarbetsmiljön ska regleras och utformas skulle underlätta för avancerade förarstödsystem 

att fungera som tänkt i dessa komplexa miljöer. Riktlinjer kan också förtydliga hur fordonen 

ska förhålla sig till miljön. Den fysiska miljön behöver även stämma överens med den 

digitala representationen, speciellt för att geostaket förbi vägarbeten ska fungera.  

Lösningar för att samla in och distribuera information om pågående eller planerade 

vägarbeten behöver utvecklas. Det kan exempelvis göras med stöd av uppkoppling, nya 

tjänster och kommunikation mellan fordon och infrastruktur. TMA-bilar kan ha utrustning 

som skickar en signal om var de befinner sig, vägarbetsområdet kan utformas som ett 

geostaket där fordon ska efterleva särskilda villkor, och olika typer av sensorer kan användas 

för att samla in och förmedla information om vägarbetet. Detta är ett led i att skapa mer 

tillförlitlig och uppdaterad information om vägarbeten. Informationen kan sedan skickas till 

trafikanter som en varning för att öka uppmärksamheten och/eller sänka hastigheten och 

därmed minska risken för olyckor. 

Genom uppkopplade vägarbeten och kommunikation mellan fordon (V2V), mellan fordon 

och infrastruktur (V2I), eller mellan fordon och ”allt” (V2X) kan mer information om 

trafikmiljön samlas in, samtidigt som det skapar förutsättningar för att förmedla 

uppdaterad information om vägarbeten. Information som kan vara relevant att förmedla till 

trafikanter eller fordon som sedan kan agera på informationen är exempelvis avstängning av 

körfält, tillfälliga körfält, omledning av trafiken och nedsatta hastighetsgränser. Ofta 

genomförs vägarbeten i olika etapper, vilket innebär att de kan förändras mycket på kort tid. 

Det ställer högre krav på att informationen är uppdaterad och förmedlas med kort 

fördröjning. På sikt kan nya lösningar med stöd av teknik troligen komplettera en del av de 

tillfälliga vägmärken, den vägvisningsutrustning och de barriärer som används vid 

vägarbeten. 

Syfte 

Syftet är att undersöka hur uppkopplade vägarbeten och digital information om vägarbeten 

kan bidra till att skapa en säkrare och tryggare miljö vid vägarbeten samt bidra till att fordon 

med avancerade förarstödsystem kan hantera den komplexa miljön vid vägarbeten.  

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Arbete med uppkopplade vägarbeten pågår främst inom projektet Nordic Way 3 där tjänsten 

”Road works warning” testats och tillämpats50. Där undersöks bland annat uppkopplade 

TMA-bilar som kan skicka information om pågående vägarbete eller mindre vägunderhåll. 

Man tar även fram protokoll och specifikationer för att kunna handla upp sensorgenererad 

information som kan användas för olika syften. 

                                                             
113 TMA-bil är den vanliga benämningen för fordonsmonterade påkörningsskydd (Truck Mounted 
Attenuator) som används vid vägarbeten. Skyddet består av ett deformationsblock som monteras 
baktill på ett arbetsfordon eller vanligare på en lastbil. TMA-bilen står uppställd vid ett vägarbete för 
att ge skydd åt de som utför arbete på vägen samt att skydda passerande trafikanter. 
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Trafikverket införde under 2020 krav på ITS vid vägarbeten. Kraven avser entreprenad på 

det transeuropeiska vägnätet (TEN-T) där fordonsmängden överstiger 10 000 fordon per 

dygn. Även vägarbetets varaktighet avgör om ITS-baserad utrustning ska användas. Syftet är 

att dynamiskt visa trafikinformation, såsom att varna för vägarbete, uppmärksamma om 

köer och påminna om gällande hastighet. Trafikverket har inte något system för det i dag, 

men senast 2023 ska Trafikverket också kunna ta emot sensorbaserad information från 

vägsidesutrustning som TMA-bilar och kövarningssystem. Syftet är att höja kvaliteten och 

förbättra trafikinformationen om exempelvis pågående vägarbeten.114 

I projektet Smarta urbana trafikzoner genomförs ett demonstrationsprojekt där man 

undersöker om en signal kan skickas mellan cyklister och fordon på väg in i eller ut från en 

byggplatsutfart. Detta eftersom det skett flera olyckor vid byggplatsutfarter. Där är sikten 

ofta skymd och såväl fordon som cyklister kan komma i höga hastigheter.100  

Utmaningen med att avancerade förarstödsystem har svårt att läsa av och hantera 

komplexiteten i trafikmiljön vid vägarbete har uppmärksammats i projektet ”Planering av 

vägtransportsystemet i samverkan med fordonsutvecklingen”.115  

Tabell 30: Uppkopplade vägarbeten. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför och dra slutsatser från flaggskeppspilot med ”Road Works 

Warning” i Nordic Way 3. 

Pågår 

 Arbeta med entreprenörer för att kunna distribuera tillförlitlig 

information om pågående och planerade vägarbeten till trafikanter och 

fordon, så att denna information kan användas för nya tjänster och 

funktioner.  

Pågår 

 Verka för att korrekt och tillförlitlig hastighetsinformation vid 

vägarbeten distribueras till fordon. 

Pågår 

 Undersök vilka aspekter som är viktiga att tänka på vid utformning av 

vägarbeten för att avancerade förarstödsystem ska fungera optimalt i 

komplex miljö vid vägarbeten 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Inför successivt resultaten från genomförda utvecklingsprojekt i 

entreprenadkontrakt. 

Idé 

 Uppdatera regelverken för arbete på väg stegvis, så att ny kunskap 

om den framtida utvecklingen beaktas så fort som möjligt.  

Idé 

5.6.2. Uppkopplad drift och underhåll av cykelinfrastruktur 

Cykling är en viktig del i ett långsiktigt hållbart transportsystem, där introduktionen av ny 

teknik inom området har skapat nya förutsättningar för både cyklisten och infrastrukturen. 

För att främja mobilitet genom cykling krävs det att infrastrukturen för cyklister underhålls 

på ett bra sätt. Underhåll och drift av cykelinfrastruktur är även en viktig aspekt för säker 

cykling. En stor utmaning är att, genom snöröjning och sopsaltning, effektivt motverka den 

risk för halka som uppstår vintertid. Genom att samla information från underhållsmaskiner 

och fasta vädersensorer, i kombination med data som kan nås genom uppkopplade enheter 

hos cyklister, kan detta underhåll göras mer effektivt.  

                                                             
114 Trafikverket, 2020. Nya krav på ITS vid vägarbeten ska höja säkerheten. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2020-06/nya-krav-pa-its-vid-vagarbeten-
ska-hoja-sakerheten/  
115 Trafikverket, 2021. Planering av vägtransportsystemet i samverkan med fordonsutvecklingen. 
Publikationsnummer: 2021:092.  

https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2020-06/nya-krav-pa-its-vid-vagarbeten-ska-hoja-sakerheten/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2020-06/nya-krav-pa-its-vid-vagarbeten-ska-hoja-sakerheten/
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På längre sikt kan själva underhållet utföras av fjärrstyrda eller automatiserade 

underhållsmaskiner. Cykelinfrastrukturen utgör en avgränsad del av transportsystemet där 

teknik för automatiska transportlösningar kan testas utan någon större negativ påverkan på 

hastighet och framkomlighet. En idé är därför att genomföra tester med teknik för 

automatiska underhållsfordon i denna typ av miljö, för att sedan skala upp tekniken till 

andra delar av infrastrukturen. 

Syfte 

Syftet är att åstadkomma ett effektivare underhåll av cykelinfrastrukturen genom preventiva 

och proaktiva åtgärder, som utgår från en kombination av data från maskiner, 

väderstationer och cyklister. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Under 2020–2021 genomförde Trafikverket en förkommersiell upphandling om aktivt 

resande. Inom den förkommersiella upphandlingen togs flera lösningar fram. En av 

lösningarna använder data från smarta telefoner och fordon kombinerat med fasta 

mätpunkter för att förutsäga behov av drift och underhåll på gång- och cykelvägar116.  

Företag kan via uppkopplade enheter hos cyklisterna, till exempel cyklar och hjälmar, samla 

information som sedan kan kombineras med information från fasta vädersensorer och 

uppkopplade vinterväghållningsfordon. Informationen kan sedan användas för att förutse 

var halka kommer att uppstå om ingen åtgärd utförs och utgöra underlag för var insatser 

behövs och vid vilken tidpunkt.  

Tabell 31: Uppkopplad drift och underhåll av cykelinfrastruktur. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Vidareutveckla lösningar för ett uppkopplat underhåll av 

cykelinfrastruktur, i samverkan med marknaden. 

Pågår 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Ta fram krav och mål för hur underhållet av cykelinfrastrukturen kan 

effektiviseras genom en ökad grad av uppkoppling och 

automatisering. 

Idé 

Lång sikt  

(7 år–) 

Inför fordon som utför automatiserat underhåll av cykelinfrastrukturen, 

baserat på data från olika källor. 

Idé 

5.6.3. Motorvägsunderhåll med automatiserade 

arbetsmaskiner 

Underhåll på eller längs med vägen orsakar problem med framkomlighet för trafikanter, 

samtidigt som det ökar risken för olyckor. Dessa följder av underhållet blir extra relevanta 

på motorvägar där det är höga hastigheter och hög trafikbeläggning. Genom att exempelvis 

röja sly och klippa gräs med automatiserade arbetsmaskiner kan negativ påverkan som 

begränsad framkomlighet och nedsatt säkerhet reduceras.  

Automatiserade arbetsmaskiner kan utan större hinder utföra underhållet flexibelt och 

oavsett tid på dygnet, vilket gör att arbetet exempelvis kan ske vid tider med låg beläggning 

på motorvägen. Att arbeta på eller vid en motorväg medför risker. I de flesta fall stängs hela, 

eller delar av, motorvägen av. Genom att använda automatiserade eller fjärrstyrda 

arbetsmaskiner behöver ingen personal befinna sig nära vägen, utan kan i stället utföra 

                                                             
116 Trafikverket, 2021. Delad seger i tävling om Aktivt resande. Hämtad från: 
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-om-forskning-
och-innovation2/2021-06/delad-seger-i-tavling-om-aktivt-resande/  

https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-om-forskning-och-innovation2/2021-06/delad-seger-i-tavling-om-aktivt-resande/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-om-forskning-och-innovation2/2021-06/delad-seger-i-tavling-om-aktivt-resande/
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arbetet från en säker plats. Samtidigt minskar behovet att stänga av hela eller delar av 

vägen, vilket frigör kapacitet.  

Syfte 

Det finns ett stort behov att effektivisera och öka produktiviteten inom branschen samt 

minska klimatpåverkan från drift och underhåll av anläggningen och minska risken för 

arbetsplatsolyckor. Uppkopplade och automatiserade arbetsmaskiner som utför drift och 

underhåll kan vara ett steg på vägen. Förutsättningarna för att kunna arbeta med utveckling 

i samverkan mellan aktörer behöver utvecklas och främjas. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Det har genomförts en del utvecklingsprojekt relaterat till arbetsmaskiner i Sverige, 

exempelvis projektet ”Automatiserad vägdrift”117 där man skulle ta fram ett fordon som kör 

och navigerar självständigt längs en definierad rutt, samtidigt som det utför ett 

arbetsuppdrag och interagerar med omgivningen. 

Tabell 32: Motorvägsunderhåll med automatiserade arbetsmaskiner. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Studera och utveckla affärsmodeller, tydliggör aktörernas roller i 

ekosystemet och hitta affärsupplägg som möjliggör investeringar i och 

utveckling mot allt högre grad av automation i arbetsmaskiner.  

Pågår 

 Undersök vilken roll data spelar i den fortsatta utvecklingen samt hur 

hela processen för drift och underhåll kan digitaliseras.  

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Främja och initiera utvecklingsprojekt och systemdemonstrationer 

som genomförs i samverkan mellan olika aktörer i ekosystemet och 

som tar hänsyn till såväl teknik som utveckling av affärsupplägg och 

regelverk som påverkar utvecklingen mot mer automatiserad drift och 

underhåll av anläggningen. 

Idé 

 Utveckla och inför system där vanliga fordon kan rapportera in 

avvikelser till entreprenörers planerings- och produktionssystem samt 

utgöra underlag för en förbättrad och effektiv tillgångsförvaltning. 

Idé 

Lång sikt  

(7 år–) 

Genomför entreprenader som använder självlärande system, 

baserade på realtidsinformation om anläggningen från olika källor, där 

fullt ut automatiserade maskiner för snöröjning, röjning och slåtter 

aktiveras baserat på anläggningens aktuella skick. 

Idé 

5.6.4. Uppkopplat och automatiserat vägbyggande 

Moderna anläggningsmaskiner, som asfaltsläggare och vältar men även vanliga lastbilar 

som transporterar asfalt, är i dag uppkopplade och generar mängder av information. Det är 

inte bara de uppenbara anläggsmaskinerna som kan inkluderas i det uppkopplade systemet 

utan exempelvis även de bergtäkter som krossar berg och tillverkar asfalten. I takt med att 

tekniken utvecklas och mognar skapas nya möjligheter för att dra nyttor av denna 

uppkoppling. En del i detta är att nå fördelar genom att låta arbetsmaskiner kommunicera 

med varandra inom de större projekten. Graden av automatisering kan även höjas genom 

uppkopplingen, vilket skapar ytterligare möjligheter. Demonstrationer har visat på flera 

möjliga tillämpningar. Ett exempel i försöksstadiet är optimering av masstransporter genom 

att grävmaskiner kommunicerar med lastbilar om när flaket är exakt fullt.  

                                                             
117 IfraSweden2030, 2020. Automatiserad vägdrift. Hämtad från: 
https://www.infrasweden2030.se/project/automatiserad-vagdrift/  

https://www.infrasweden2030.se/project/automatiserad-vagdrift/
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Anläggningsbranschen har under många år haft problem med låg produktivitet och bidrar 

till stora negativa effekter på miljön. Detta är i stor utsträckning en följd av dålig 

samordning av produktionsresurser, i jämförelse med tillverkningsindustrin, vilket beror på 

de dynamiska och rörliga processer som används vid anläggningsproduktion. Uppkoppling 

och automatisering av arbetsmaskiner kan bidra till att hela arbetsplatsen vid vägbyggen 

eller andra stora anläggningsarbeten kan bli en mer samordnad och optimerad process. 

Detta uppnås genom nyskapande användning av system-av-system-principer, samt idéer 

från Industri 4.0118.  

Syfte 

Syftet är att gå mot en slags anläggningsfabrik med stöd av uppkopplade och automatiserade 

arbetsmaskiner, vilket i sin tur kan leda till högre kvalitet, förbättrad arbetsmiljö och ökad 

produktivitet. Möjligheterna att ställa krav och följa upp krav ökar även för Trafikverket. 

Pågående arbete och framtida aktiviteter 

Trafikverket arbetar tillsammans med andra aktörer för att genomföra 

systemdemonstrationer. Genom dessa demonstrationer kan kunskap byggas i alla led. Med 

andra ord utvecklas beställaren, entreprenören, konsulten, maskintillverkaren och 

mjukvaruföretag tillsammans. 

Idéerna och konceptet i detta åtgärdsförslag har studerats i projektet ”Construction 

Factory”119, där visionen var att gå från dagens fokus på enskilda maskiner och i stället se 

hela arbetsplatsen som en samordnad och optimerad process. Fokus låg på vägbyggen och 

projektet avslutades 2021.  

I projektet ”Efficicent load out”120 som NCC och Volvo genomförde fram till 2021, kopplades 

lastbilar och grävmaskiner ihop för att förbättra den operativa effektiviteten i 

utlastningsprocessen. I Storbritannien arbetar man med ”connected and autonomous 

plant”121 och har tagit fram en färdplan för vilka faktorer som behöver utvecklas för att 

möjliggöra uppkopplat och automatiserat infrastrukturbyggande år 2035.  

                                                             
118 Industri 4.0, även kallat den fjärde industriella revolutionen, är en samlingsterm för ny teknik och 
nya koncept för automatisering inom tillverkningsindustrin som exempelvis Internet of Things och 
artificiell intelligens. 
119 Mälardalens universitet, 2021. Construction Factory. Hämtad från: 
https://www.mdh.se/forskning/forskningsprojekt/inbyggda-system/construction-factory  
120 Volvo CE, 2021. Efficient load out: the digital solution which is revolutionizing mass excavation 
projects. Hämtad från: https://www.volvoce.com/new-zealand/en-nz/transdiesel/about-
us/news/2021/efficient-load-out-the-digital-solution-which-is-revolutionizing-mass-excavation-
projects/  
121 National Highways, 2020. Connected and autonomous plant to 2035. Hämtad från: 
https://nationalhighways.co.uk/industry/innovation/connected-and-autonomous-plant-to-2035/  

https://www.mdh.se/forskning/forskningsprojekt/inbyggda-system/construction-factory
https://www.volvoce.com/new-zealand/en-nz/transdiesel/about-us/news/2021/efficient-load-out-the-digital-solution-which-is-revolutionizing-mass-excavation-projects/
https://www.volvoce.com/new-zealand/en-nz/transdiesel/about-us/news/2021/efficient-load-out-the-digital-solution-which-is-revolutionizing-mass-excavation-projects/
https://www.volvoce.com/new-zealand/en-nz/transdiesel/about-us/news/2021/efficient-load-out-the-digital-solution-which-is-revolutionizing-mass-excavation-projects/
https://nationalhighways.co.uk/industry/innovation/connected-and-autonomous-plant-to-2035/
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Tabell 33: Uppkopplat och automatiserat vägbyggande. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Studera nuläget och bevaka omvärlden med syftet att utveckla en 

strategisk plan för hur drift, underhåll och byggande av infrastruktur 

med stöd av uppkopplade och automatiserade arbetsmaskiner kan 

vidareutvecklas.  

Idé 

 Främja och initiera utvecklingsprojekt och förstudier för 

systemdemonstrationer som tar hänsyn till aktörernas roller i 

ekosystemet och som undersöker teknik samt affärsupplägg och 

regelverk som möjliggör en slags anläggningsfabrik med 

digitaliserade processer, där data från byggfasen kommer till nytta i 

senare skeden av anläggningens livscykel. 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Inför elektrifierade och automatiserade masstransporter och eventuellt 

andra arbetsmaskiner i de objekt som pekats ut i förslaget till nationell 

plan för transportinfrastrukturen8: Norrbotniabanan och 

Tvärförbindelse Södertörn. 

Under 

uppstart 

 Studera affärsmodeller som möjliggör teknikskiftet mot nollutsläpp, 

minskad risk för arbetsplatsolyckor och ökad produktivitet, parallellt 

med tester av teknik och system, för att öka innovationsgraden i 

branschen. 

Idé 

5.7. Digitala trimningsåtgärder 

Digitala trimningsåtgärder kommer sannolikt att bli ett allt viktigare verktyg för 

Trafikverket i takt med att transportsystemet kopplas upp. Flera potentiella åtgärder som 

skulle kunna genomföras inom ramen för trimning återfinns i denna färdplan, och det finns 

med stor sannolikhet ytterligare möjligheter som ännu inte har utforskats närmare. 

Transportsystemet står inför stora utmaningar. Klimatpåverkan ska minska kraftigt, 

samtidigt som efterfrågan på transporter snarare ökar än minskar. En nyckel för att hantera 

dessa utmaningar är att transportsystemet användas mer effektivt och att människor och 

gods kan förflyttas med mindre resursförbrukning. För att åstadkomma detta behövs 

nytänkande samt att ny teknik och digitaliseringens möjligheter används så att rätt sak 

används på rätt plats och i rätt tid i transportsystemet. Med stöd av ökad tillgång till data, 

förbättrade analysverktyg, uppkoppling av komponenter i vägsystemet och automatisering 

av såväl processer som fordonsflottor, ökar möjligheterna att använda den annars statiska 

infrastrukturen på ett mer dynamiskt sätt. Det finns många olika verktyg för att göra detta 

och flera verktyg har nämnts i tidigare åtgärdskluster. Även mer konventionella och analoga 

verktyg kan göras mer digitala på sikt.  

Ett vägtransportsystem som kan anpassas utifrån olika behov och brister i realtid skapar 

många möjligheter. Ett sätt att göra vägtransportsystemet mer dynamiskt och 

anpassningsbart är att tilldela delar av infrastrukturen för specifika fordonsflottor eller 

fordon med vissa funktioner, genom digitala barriärer, geostaket, dynamiska trafikregler 

eller informationsskyltar ute i vägnätet, beroende på vilket tidsperspektiv man förhåller sig 

till och hur viktigt det är att villkoren efterlevs. Detta skapar till exempel förutsättningar för 

att prioritera kapacitetsstarka fordon under tider med kapacitetsbrist.  

Andra tillämpningsområden är att leda om trafiken eller enbart tillåta trafikering med 

eldrivna fordon när emissioner skapar problem med luftkvaliteten på en viss vägsträcka, 

eller att sänka hastighetsgränsen när det är dåligt väglag eller dålig sikt. Det finns många 

möjliga tillämpningar för godstransporter, till exempel digitala verktyg för att öka 
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tillgängligheten till säkra uppställningsplatser eller tillåta viss tung trafik att leverera 

transporter till städerna nattetid, givet att de efterlever villkor som gör att bullernivåerna 

inte överskrids.  

På sikt kan det handla om att tilldela viss infrastruktur för konvojer av automatiserade 

fordon eller endast tillåta automatiserade godstransporter i ett körfält när det finns 

överkapacitet, till exempel nattetid, för att underlätta introduktionen av dessa fordon och 

avlasta sträckorna under andra tider med hög efterfrågan. I grund och botten handlar det 

om hur transporter bättre kan fördelas i tid och rum och därmed använda så kallade steg 1- 

och steg 2-åtgärder för att tänka om och optimera när det gäller hur vägtransportsystemet 

används.  

Nya lösningar behöver testas och utvärderas på olika sätt för att kunna utgöra lämpliga 

åtgärder i den ordinarie planeringsprocessen. Åtgärdsvalsstudier (ÅVS) är ett viktigt verktyg 

för att Trafikverket i samverkan med andra aktörer inom transportsystemet ska hitta de 

mest kostnadseffektiva lösningarna på en brist eller ett behov. För att gör det möjligt att dra 

nytta av teknikutvecklingen behöver verktygslådan för åtgärdsvalsstudier kontinuerligt 

utvecklas i takt med att nya digitala åtgärder blir genomförbara. Den snabba tekniska 

utvecklingen ställer krav på finansieringsformer som är flexibla, vilket gör att 

trimningsåtgärder är lämpliga. I förslaget till nationell plan för transportinfrastrukturen 

2022–2033 definieras trimnings- och miljöåtgärder som ”åtgärder som kostar mindre än 

100 miljoner kronor och syftar till att med mindre och effektiva åtgärder utveckla och 

förbättra transportsystemets funktion”122. 

Trimnings- och miljöåtgärder planeras, prioriteras och beslutas i Trafikverkets 

verksamhetsplanering. Detta skapar en värdefull flexibilitet eftersom rätt åtgärder kan 

genomföras vid rätt tidpunkt för att bidra till att uppfylla mål, lösa brister och möta 

efterfrågan. Åtgärderna delas in i tre åtgärdsområden: tillgänglighet, trafiksäkerhet samt 

miljö och hälsa. Åtgärdsbehovet inom trimnings- och miljöåtgärder har identifierats utifrån 

mål, tillstånd och brister för varje åtgärdsområde.  

Under sommaren 2020 analyserades åtgärdsvalsstudier för att identifiera vanligt 

förekommande behov och brister, för att i nästa skede kunna analysera hur digitala åtgärder 

och ny teknik kan bidra till att lösa bristerna. Analysen visade att det finns vanligt 

förekommande behov och brister där det är problematisk att använda fysiska åtgärder för 

att lösa bristerna. Det kan finnas många anledningar till detta, exempelvis att fysiskt 

utrymme saknas för att bredda en väg och därmed öka kapaciteten. Andra orsaker kan vara 

att åtgärden inte är samhällsekonomiskt lönsamt att genomföra eller att det finns flera 

anspråk på marken. Behov, brister och åtgärder ser olika ut i olika delar av landet och det 

kan framför allt noteras stora skillnader mellan landsbygd och storstad. Det är sannolikt att 

flera konventionella åtgärder skulle kunna ersättas av, eller kompletteras med, så kallade 

digitala trimningsåtgärder. Kunskapen om hur sådana åtgärder kan bidra till ett 

samhällsekonomiskt effektivt transportsystem behöver stärkas i takt med att 

transportsystemet kopplas upp.  

Några vanligt förekommande brister i vägtransportsystemet är:  

 bristfällig sikt och bristfällig utformning av korsningar 

 bristande utformning av påfarter och avfarter med för korta eller smala ramper 

                                                             
122 Trafikverket, 2021. Trimnings- och miljöåtgärder Underlagsrapport till Förslag till nationell plan 
för transportinfrastrukturen 2022–2033. TRV 2021/79143  
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 vävningsproblematik när det är tätt mellan trafikplatser 

 bristande regelefterlevnad, framför allt när det gäller hastighet 

 bristande framkomlighet och trafiksäkerhet för gång- och cykeltrafikanter 

 bristande framkomlighet för blåljusfordon och kollektivtrafik 

 viltolyckor 

 säsongsberoende trängselproblematik, vid evenemang eller liknande företeelser 

 bristande efterlevnad av tomgångsförbud. 

 

Uppskattad effekt 

Det är svårt att uppskatta effekter inom området digitala trimningsåtgärder. På samma sätt 

som för fysiska trimningsåtgärder kan effekter åstadkommas inom flera målområden, och 

åtgärderna kan anpassas till det åtgärdsbehov som finns. Syftet med området är att få fram 

åtgärder som skapar samma effekter som fysiska åtgärder eller förstärker nyttan av fysiska 

åtgärder till en lägre kostnad än en traditionell fysisk åtgärd. På så sätt kan nyttan av 

investerade medel i transportsystemet öka, och möjligheten att åtgärda behov och brister 

även i de lågtrafikerade delarna av vägnätet kan öka. 

Långsiktig ambitionsnivå 

Den långsiktiga ambitionsnivån bör vara att digitala trimningsåtgärder ska bli en lika 

naturlig del av verksamheten som fysiska åtgärder. Ambitionen är att åtgärderna ska kunna 

bidra till att rätt typ av åtgärd genomförs på rätt plats och i rätt tid, på ett 

samhällsekonomiskt kostnadseffektivt sätt.  

Åtgärdsförslagen som beskrivs nedan är idéer om hur man kan angripa området för att nå 

hållbara och kostnadseffektiva åtgärder som tar vara på digitaliseringens möjligheter.  

5.7.1. Verktygslåda för digitala trimningsåtgärder  

Trimningsåtgärder som tas fram med stöd av stora datamängder och avancerade 

analysverktyg eller olika typer av beslutsstöd har stor potential i att bidra till att rätt åtgärd 

genomförs i rätt tid. Att på ett mer automatiserat sätt kunna analysera och förutse 

flaskhalsar, trafiksäkerhetsproblem eller andra brister i väginfrastrukturen skulle skapa 

förutsättningar för mer proaktiva åtgärder som kan genomföras effektivt. Det öppnar även 

för att i en simulerad miljö kunna testa olika typer av trimningsåtgärder för att testa deras 

effekt och påverkan på trafiken innan de genomförs i den fysiska väginfrastrukturen. Det 

kan till exempel handla om förlängda högersvängskörfält, omkörningsförbud och 

trafiksignalstyrning, eller digitala åtgärder som dynamiska trafikregler och geostaket.  
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Trafikverket bedömer att det behövs ytterligare samverkan med andra aktörer inom 

transportsystemet de kommande åren, för att kunna realisera potentialen med digitala 

trimningsåtgärder. Etablering av ett kunskapslabb med fokus på att identifiera, testa och 

effektbedöma nya åtgärder bör övervägas för att systematisera arbetet. Kunskapslabbets 

verksamhet bör fokusera på att utveckla befintliga planeringsstöd och, om det bedöms 

finnas behov, utveckla nya. För att avgränsa arbetet i ett första skede bör fokus ligga på 

grundläggande teknik för att kunna prioritera trafik i realtid samt åtgärder som kan vara 

svåra att motivera samhällsekonomiskt på grund av låga trafikflöden eller stora 

säsongsvariationer, men där det finns tydliga behov och brister att åtgärda.  

Syfte 

Syftet är att ta fram och testa nya digitala trimningsåtgärder för att successivt öka 

dynamiken och flexibiliteten i transportsystemet och maximera nyttan av investerade medel. 

Fokus ligger initialt på att identifiera åtgärder som löser problem där nuvarande fysiska 

åtgärder inte bedöms vara kostnadseffektiva. 

Pågående arbete och aktiviteter framåt 

Ett pågående arbete med större datamängder, analysverktyg och beslutsstöd har beskrivits 

under åtgärdsklustren 5.1 Vägtrafikledning och 5.4 Datadrivet planeringsunderlag. Flera 

potentiella trimningsåtgärder finns också under 5.5 Uppkoppling, geostaket och avancerade 

förarstödsystem. 

Forskningsprojektet ”Steg 1- och steg 2-åtgärder med fokus på ITS och digitalisering”123 

syftar till att identifiera relevanta åtgärder för att optimera och effektivisera befintlig 

infrastruktur. Metodiken som används i projektet utgår från Trafikverkets metodik för 

åtgärdsvalsstudier (ÅVS). Inom ramen för studien kommer metodiken att ses över och 

anpassas för att hantera de specifika förutsättningar som ITS och digitalisering kräver. Det 

senare innebär i huvudsak förståelsen av betydelsen av ITS på generell nivå, men också av 

vilka effekter och nyttor dessa åtgärder kan ge där de effektsamband som Trafikverket 

använder inte inbegriper denna typ av åtgärder.  

Tabell 34: Verktygslåda för digitala trimningsåtgärder. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Genomför forskningsprojektet ”Steg 1- och steg 2-åtgärder med fokus 

på ITS och digitalisering” som fokuserar på ITS/digitaliseringsåtgärder 

inom ÅVS-arbetet. 

Pågår  

 Etablera kunskapslabb för digitala trimningsåtgärder. Idé 

 Utveckla befintliga simuleringsmiljöer så att digitala trimningsåtgärder 

kan testas och simuleras för att studera effekter på både mikro-, 

meso- och makronivå innan de genomförs ute i vägnätet. 

Idé 

 Säkerställ stegvis att regelverk och andra förutsättningar finns på 

plats i samband med att nya typer av åtgärder utvecklas och testas, 

så att dessa inte utgör ett hinder för införande. 

Idé 

5.7.2. Automatiserade nattransporter på statligt vägnät 

Kapacitetsbristen i transportsystemet varierar kraftigt över dygnet, och runt de större 

städerna är det i huvudsak i rusningstrafik som stora restidsförluster uppstår. Utöver 

restidsförlusterna skapar kapacitetsbristerna osäkerheter i restid, vilket gör det svårare att 

skapa effektiva logistikkedjor. Att tillföra ny kapacitet är kostsamt, i synnerhet inom 

                                                             
123 Trafikverket FUD-info, 2021. Steg 1 och 2 åtgärder med fokus på ITS och digitalisering. Hämtad 
från: https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4830 

https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4830
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storstadsområdena, och det leder på grund av inducerad trafik inte alltid till minskade 

restider. I värsta fall leder de initiala tidsvinsterna till att resenärer väljer bort kollektivtrafik 

och cykel till förmån för bil. Det i sin tur kan resultera i att ett större antal resenärer får 

ökade restider när den tillförda kapaciteten äts upp av ny trafik. Byggskedet för ny 

infrastruktur bidrar dessutom till stora utsläpp av koldioxid och skapar trafikstörningar.  

Av denna anledning är det angeläget att hitta lösningar som bidrar till att i större 

utsträckning sprida ut trafiken över hela dygnet och därmed använda befintlig infrastruktur 

mera effektivt. Det finns i dag flera hinder för överföring av godstransporter till nattrafik. 

För transporter med målpunkt inom tätbebyggt område utgör buller en stor restriktion, och 

förbud för tung trafik nattetid är vanligt. För trafik utanför tätbebyggt område är kör- och 

vilotider samt arbetsmiljö försvårande faktorer som hindrar att en större del transporter 

genomförs på nätterna. Digitaliseringen och automatiseringen av transportsystemet innebär 

nya möjligheter och verktyg för att hantera dessa svårigheter. Stockholms stad har 

demonstrerat att geostaket kan skapa förutsättningar för överflyttning till nattransporter 

genom att eldrift och låga hastigheter kan säkerställas. Automatiseringen innebär en 

möjlighet att hantera problematiken med arbetsmiljö. Om fordonen kan framföras utan 

förare spelar det ingen roll vilken tid på dygnet de framförs.  

Den största utmaningen för automatisering är interaktion med andra fordon, i synnerhet i 

höga hastigheter, där vägar utan mittseparering är särskilt problematiska. En fördel med att 

förlägga transporter nattetid är att det finns mycket ledig kapacitet i systemet även på 

infartslederna till de större städerna. Sannolikt innebär den lediga kapaciteteten att det 

skulle gå att tilldela enskilda körfält på motorväg till automatiserade transporter utan att 

kapaciteten skulle minska. Därmed skulle problematiken med interaktion mellan fordon 

undvikas och potentiellt innebära att dessa fordon kan introduceras tidigare än förväntat.  

Syfte 

För att möjliggöra tilldelning av körfält till fordon med specifika egenskaper under vissa 

förutsättningar, behöver olika tekniska lösningar testas för att säkerställa efterlevnaden. När 

tekniken finns på plats kan den möjliggöra olika typer av prioritering, till exempel gröna 

körfält för fossilfria transporter, prioriterade godstransporter och dynamiska 

kollektivtrafikkörfält, givet att lagstiftningen på området utvecklas för att möjliggöra detta. 

Pågående arbete och aktiviteter framåt 

Flertalet tester med automatiserade transporter har genomförts och pågår. Det är 

framförallt näringslivet som driver på utvecklingen.  

Arbete pågår för att analysera förutsättningar för automatiserade godstransporter på väg 

372 i Skellefteå, i samverkan mellan Trafikverket, Scania och Northvolt.  

Tabell 35: Automatiserade nattransporter på statligt vägnät. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Analysera förutsättningar för automatiserade godstransporter på väg 

372 i Skellefteå. 

Pågår 

 Analysera potentialen för överflyttning till nattransporter av gods. Idé 

 Testa teknik för att tilldela körfält till automatiserade godstransporter. Idé 

5.7.3. Digitala åtgärder på gles landsbygd och vid 

randbebyggelse 

Vägar på det lågtrafikerade vägnätet har ofta många anspråk, där oskyddade trafikanter, 

tunga fordon, fritidstrafik och pendlingstrafik behöver samsas om det begränsade 
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utrymmet. Randbebyggelse, vidsträckta byar där det finns hus utmed en landsväg, kan 

sträcka sig över flera kilometer i de mer glesbefolkade delarna i norra Sverige. I andra delar 

av landet finns liknande problematik med mindre samhällen eller bebyggelse som separeras 

av en landsväg. På vissa platser har dessa vägar en stor andel tung trafik, exempelvis 

timmerbilar eller andra transporter kopplade till industrier i närheten, och trafiken har ökat 

de senaste åren. De tunga transporterna behöver samspela med de människor som bor längs 

med vägen och deras vardagliga resebehov. Vägen kan utgöra en barriär om det saknas 

möjligheter att korsa vägen på ett säkert sätt. Oskyddade trafikanter som använder vägnätet 

på landsbygden saknar ofta separat gång- och cykelväg, vilket gör det svårare för dem att 

röra sig säkert när de ska använda utrymmet tillsammans med biltrafik och tung trafik.  

Ett annat vanligt förekommande problem är bristande hastighetsefterlevnad, vilket 

ytterligare ökar riskerna. På landsbygden generellt sett kan det uppstå en målkonflikt 

mellan trafiksäkerhet och tillgänglighet när det gäller hastighetsbegränsningar. Trafikanten 

vill nå målpunkten så fort som möjligt, samtidigt som hastigheten sänks för att öka 

trafiksäkerheten. En genomgående brist för både landsbygden och tätorten är den låga 

regelefterlevnaden som uppkommer i olika sammanhang. Det brukar även vara begränsat 

utrymme längs med vägen, vilket gör ombyggnationer till en stor utmaning. Även om det 

skulle vara möjligt att bygga ut eller bredda vägarna, är det i många fall inte 

samhällsekonomiskt lönsamt.  

Syfte 

Vid den här typen av lågtrafikerade vägar med många anspråk skulle digitala åtgärder kunna 

utgöra nya typer av lösningar för att minimera bristerna och därmed öka såväl 

trafiksäkerheten som framkomligheten för alla trafikanter. Syftet är att utreda vilka 

förutsättningar som behöver finnas på plats och vilka digitala åtgärder som är möjliga såväl 

nu som i framtiden.  

Pågående arbete och aktiviteter framåt 

Arbete med digitala åtgärder utgår ofta från storstadsproblematik, och det är möjligt att dra 

paralleller mellan det som pågår i storstäderna och de utmaningar som finns på 

landsbygden. Ett exempel är projektet Smarta urbana trafikzoner100 och det 

demonstrationsprojekt som fokuserar på oskyddade trafikanter, genom att mäta antalet 

oskyddade trafikanter med sensorer. En lösning skulle kunna vara att tillämpa det 

tankesättet på landsbygden och i andra typer av miljöer där oskyddade trafikanter är särskilt 

utsatta.  

Olika användarfall med potential har identifierats vid tidpunkten för färdplanens 

publicering. Problemen vid randbebyggelse har uppmärksammats i ett antal 

åtgärdsvalsstudier som har haft ett systemperspektiv och analyserat större områden. 

Tabell 36: Digitala åtgärder på gles landsbygd och vid randbebyggelse. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Utforska och genomför mindre tester med lösningar som kan lösa 

olika typer av brister vid landsbygd och randbebyggelse, i samverkan 

med andra aktörer. 

Idé 

 Undersök hur geostaket riktade mot tung trafik kan införas för att öka 

tryggheten för de som bor vid en landsväg. 

Idé 

 Studera samhällsnytta, kostnader och effekter av de lösningarna som 

utforskas och har potential. 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Tillämpa och använd de nya lösningarna i ordinarie verksamhet, 

exempelvis genom åtgärdsvalsstudier. 

Idé 
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5.7.4. Digitala åtgärder för att hantera säsongsberoende 

trängselproblematik  

Säsongsberoende trängsel uppstår när trafikintensiteten blir extra hög under vissa perioder, 

och ofta är vägen inte tillräckligt dimensionerad för att kunna hantera dessa trafiktoppar. 

Det kan då uppstå flaskhalsar i systemet som resulterar i trängsel, köer och bristande 

framkomlighet. Denna problematik uppstår under vissa perioder på många platser runt om i 

landet. Ett exempel är E4 i Gävle där man i perioder stänger av ett körfält under 

trafiktopparna för att undvika vävning och på så sätt öka framkomligheten på 2+1-vägen. 

Problematiken är även vanlig på vägarna till Sälens skidorter eller Kolmårdens djurpark 

under högsäsong. Ett huvudsakligt problem uppstår när en stor andel resor sker med bil och 

om förutsättningarna för säker gång- och cykeltrafik längs vägen eller framkomlig 

kollektivtrafik är bristande.  

Detta innebär att potentialen för överflyttning till mer effektiva trafikslag är begränsad, och 

tillförd vägkapacitet genom breddning och extra körfält innebär en stor kostnad och är inte 

alltid samhällsekonomiskt lönsamt. Säsongsberoende trängselproblematik är inte enkelt att 

lösa och flera samverkansåtgärder behövs troligen. Digitaliseringens möjligheter öppnar för 

nya typer av lösningar som kan bidra till att lösa problemen, antingen separat eller i 

samverkan med mindre, fysiska ombyggnationer. Det skulle exempelvis kunna handla om 

trafikinformation eller trafikstyrning som på olika sätt bidrar till att fördela trafiken i tid och 

rum.  

Syfte 

Syftet är att utforska digitaliseringens möjligheter samt nya verktyg och åtgärder för att 

bidra till att lösa problematiken med säsongsberoende trängsel. Även verktygens och 

åtgärdernas effekter och kostnader behöver utredas för att få fram underlag till 

effektsamband och samhällsekonomiska analyser.  

Pågående arbete och aktiviteter framåt 

Vägkapacitetsanalytiker har analyserat den problematik som beskrivs i åtgärdsförslaget. 

Problematiken har också uppmärksammats i flera åtgärdsvalsstudier, och det kan finnas 

resultat från dessa som är relevanta i nästa steg med att identifiera och genomföra nya typer 

av åtgärder.  

Tabell 37: Digitala åtgärder för att hantera säsongsberoende trängselproblematik. 

Tidshorisont Aktiviteter och utvecklingsarbete Status 

Kort sikt  

(1-3 år) 

Utforska lösningar och genomför tester i samverkan med andra 

aktörer. 

Idé 

 Använd analysverktyg och olika datamängder för att identifiera 

flaskhalsar i systemet. 

Idé 

Medellång sikt  

(4-6 år) 

Tillämpa digitala verktyg för att informera och styra trafiken så att den 

fördelas i tid och rum. 

Idé 
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6 Nästa steg 

Det kommer att krävas ytterligare arbete för att konkretisera och realisera åtgärdsförslagen i 

färdplanen och för att ta vidare de utvecklingsbehov och strategiska frågor som återfinns i 

fokusområdena. Vilket ytterligare arbete som krävs innan ett bredare införande är möjligt 

ser olika ut beroende på vad som är nästa steg. I vissa fall är det att upphandla nya 

lösningar, i andra fall att initiera en förstudie eller ett forskningsprojekt. Gemensamt för 

samtliga åtgärdsförslag och fokusområden är ambitionen att stegvis och metodiskt utveckla 

lösningar och bygga kunskap, för att minska osäkerheterna i utvecklingen av det 

digitaliserade vägtransportsystemet och för att få fram de nyttor som kan genereras. 

Ambitionen är att de nya lösningarna kan användas som ordinarie verktyg i planeringen, 

förvaltningen och utvecklingen av väginfrastrukturen. 

Det är en självklarhet att utveckla lösningar i samverkan med omvärlden. Ett genomförande 

av åtgärdsförslagen kräver i de allra flesta fall samverkan mellan Trafikverket och andra 

aktörer. Samtliga fokusområden kräver en stark samverkan mellan aktörer. Fortsatta 

dialoger om innehållet i färdplanen är därför centrala i nästa steg, och förhoppningsvis kan 

färdplanen underlätta för detta. 

Trafikverket har som ambition att vara en möjliggörare, genom samverkan, forskning och 

innovation och genom att planera för, utveckla och införa nya verktyg. Rent konkret kan 

dialogen och arbetet också tas vidare genom workshoppar, seminarier, 

innovationsupphandlingar och andra verktyg, för att stimulera utvecklingen av innovativa 

lösningar tillsammans mellan aktörer.  

Sammanfattningsvis hoppas vi att färdplanen bidrar till att tydliggöra konkreta steg och att 

den visar på lösningar där digitaliseringens möjligheter snabbare kan komma till nytta inom 

vägtransportsystemet. På så vis kan digitaliseringen bli ett verktyg som bidrar till att 

uppfylla de transportpolitiska målen och målbild 2030 om tillgänglighet i ett hållbart 

samhälle. 
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8 Bilaga: Resultat från ”Färdplan – för ett 
uppkopplat och automatiserat 
vägtransportsystem” (2019)  

Detta är den andra versionen av Trafikverkets färdplan för ett digitaliserat 

vägtransportsystem. ”Färdplan – för ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem” 

publicerades i juni 20191. Utvecklingen går i snabb takt och är ständigt i förändring. Nedan 

återfinns ett referat om vad som hänt för de åtgärdsförslag som presenterades i färdplanen 

från 2019, fördelat per åtgärdskluster så som de benämndes i den versionen.  

Ökad kunskap om automatiseringens effekter 

Under hösten 2019 genomfördes en workshop med cirka 70 deltagare för åtgärdsförslagen 

som behandlade "automatiserad buss mellan noder på landsväg" och "automatiserade 

fordon på statligt vägnät i dedikerade körfält". Målet med workshoppen var att tillsammans 

med externa aktörer bredda kunskapen om hur automatiserade fordon kan gå från 

testbanor och låga hastigheter till mer verkliga förhållanden där de kan skapa nytta och där 

det finns ett behov av nya mobilitetslösningar. Slutsatserna inkluderade bland annat att det 

innebär risker att ta bort en säkerhetsförare från automatiserade fordon i högre hastigheter 

och att tekniken ännu inte är tillräckligt robust för att kunna hantera komplexa 

trafiksituationer eller oförutsedda händelser, om automatiserad körning inte är fysiskt 

avgränsad från övrig trafik. Det efterfrågas högre komplexitet på tester, och den stora frågan 

som delar expertisen är vad mellansteget mellan testbana och verkliga trafikförhållanden 

blir samt vad som behöver testas och hur.  

För "Automatiserad buss mellan noder på landsväg" analyserades under 2020 möjliga 

sträckor för genomförande. Samtidigt publicerades en "Request for information" där 

industrin ombads besvara ett antal frågor för att bedöma genomförbarheten för ett 

potentiellt pilotprojekt. Trafikverket fick in många värdefulla svar, och slutsatserna visade 

att det finns ett intresse för området från flera aktörer men att det samtidigt återstår 

utmaningar för trafikering med automatiserade fordon i högre hastighet på allmänna vägar. 

Bedömningen blev att den tekniska mognadsgraden inte var tillräckligt hög för att 

genomföra projektet så som det var tänkt från början. Det har även genomförts ett 

forskningsprojekt "Självkörande eldriven stombuss på Tvärförbindelse Södertörn - En 

skalbar fallstudie"124.  

Inom ”Automatiserade godstransporter mellan noder” pågår en del forskning. Bland annat 

har Integrated Transport Research Lab (ITRL) på KTH undersökt systemeffekter av 

automatiserade godstransporter125, och ett forskningsprojekt som pågår 2020–2025 ska 

studera effektsamband av automatiseringen, elektrifieringen och digitaliseringen av 

näringslivets transporter126. Trafikverket har genomfört en studie som analyserat behovet av 

                                                             
124 Trafikverket FUD-info, 2021. Självkörande eldriven stombuss på Tvärförbindelse Södertörn. 
Hämtad från: 
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4541  
125 ITRL-KTH, 2021. System level impacts of self-driving vehicles. Hämtad från: 
https://www.itrl.kth.se/research/ongoingprojects/system-level-impacts-of-self-driving-vehicles-
1.917929  
126 Trafikverket FUD-info, 2021. Effektsamband av automatiseringen, elektrifieringen och 
digitaliseringen av näringslivets transporter – IMPACT_AED. Hämtad från: 
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4768  

https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4541
https://www.itrl.kth.se/research/ongoingprojects/system-level-impacts-of-self-driving-vehicles-1.917929
https://www.itrl.kth.se/research/ongoingprojects/system-level-impacts-of-self-driving-vehicles-1.917929
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=4768
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att anpassa den fysiska och digitala infrastrukturen för att möjliggöra automatiserade 

godstransporter mellan Bergsbyn och Skelleftehamn på väg 372.127 En slutsats från studien 

var att det inte fanns anpassningsåtgärder som var nödvändiga eller kritiska men att 

ytterligare dialog och samverkan behövs för fortsatt utveckling. Fordonsindustrin utvecklar 

och testar lösningar för godstransporter mellan noder, bland annat autopilot-funktioner på 

motorväg och lösningar för att kunna fjärrstyra fordon. Trafikverket deltar som en part i 

flera forskningsprojekt men det är i huvudsak industrin som driver utvecklingen framåt. 

Det gjordes ett antal mindre utredningar av åtgärden "automatiserade fordon på statligt 

vägnät i dedikerat körfält", men det bedömdes att åtgärdsförslaget inte var riktigt moget 

under 2020. Det finns fortfarande tankar och idéer om hur infrastrukturen kan dedikeras i 

tid och rum för olika typer av transporter, och dessa utvecklingsspår återfinns mer i det 

uppdaterade åtgärdsklustret 5.7 Digitala trimningsåtgärder.  

Relaterat till åtgärden "Automatiserade robotar för underhåll av cykelinfrastruktur" 

genomfördes det under 2020–2021 en förkommersiell upphandling om aktivt resande. 

Inom den förkommersiella upphandlingen togs flera lösningar fram. En av lösningarna 

använder data från smarta telefoner och fordon kombinerat med fasta mätpunkter för att 

förutsäga behov av drift och underhåll på gång- och cykelvägar116. Dessutom avslutades 

under 2020 ett försök av RISE ihop med bland andra SEMCON i projektet ”Automatiserad 

vägdrift”, där en hjullastare kopplades upp och utförde vissa moment med viss grad av 

automation128.  

Effektivt utnyttjande av kapacitet 

Åtgärdsförslagen "Styrning av trafik för ökad framkomlighet" och "Framkomlighetsåtgärder 

för regional trafik" behandlar båda steget från mer traditionella ITS-åtgärder, såsom 

rampstyrning och motorvägskontrollsystem, till så kallade samverkande ITS-tjänster 

(C-ITS). De framtida lösningarna som använder uppkoppling och kommunikation mellan 

fordon och/eller infrastruktur har inte nått tillräcklig mognadsgrad för att kunna införas. 

Arbete för att vidareutveckla sådana lösningar pågår bland annat inom EU-projektet Nordic 

Way 350.  

Relaterat till åtgärdsförslaget "Multimodal datadelning av potentiella störningar till fordon" 

pågår arbete inom ramen för ITS-direktivets delegerade förordning om tillhandahållande av 

EU-omfattande multimodala reseinformationstjänster. Det pågår också generellt arbete 

med att förbättra trafikinformationen för alla trafikslag.  

För åtgärdsförslaget "Hamnen som nod för informationsutbyte" pågår det långsiktigt arbete, 

bland annat med regeringsuppdraget Horisontella samarbeten med stöd av datadelning för 

ökad fyllnadsgrad66, inom projektet FEDeRATED59 samt doktorandprojektet 

”Trafikslagsövergripande digitalisering: Klimateffektivitet genom ökad samordning och 

informationsdelning i multimodala noder: MODIG”63. Dessa aktiviteter beskrivs mer 

utförligt i det uppdaterade åtgärdsklustret 5.2 Multimodala resor och transporter. Även 

arbete inom "Kombinerad mobilitet" pågår inom ramen för regeringsuppdrag att genomföra 

informations- och kunskapshöjande insatser inom området kombinerad mobilitet som 

tjänst72. Regeringsuppdragets ingående aktiviteter och övrigt arbete som pågår inom 

                                                             
127 Trafikverket, 2021. Grön transportkorridor digitalisering väg 372 Bergsbyn-Skelleftehamn. 
Publikationsnummer: 2021:218 
128 InfraSweden2030. Automatiserad vägdrift. Hämtad från: 
https://www.infrasweden2030.se/project/automatiserad-vagdrift/  

https://www.infrasweden2030.se/project/automatiserad-vagdrift/
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området beskrivs närmare under det uppdaterade åtgärdsförslaget 5.2.4 Kombinerad 

mobilitet som tjänst.  

Hållbart och säkert transportsystem genom digitalisering 

I denna uppdaterade version av färdplanen inkluderas omarbetade versioner av "Åtgärder 

för ökad hastighetsefterlevnad inom vägtrafik", "Urbana miljözoner för ökad 

regelefterlevnad" och "Dynamisk miljöstyrning på statligt vägnät" i åtgärdsklustret 5.5 

Uppkoppling, geostaket och avancerade förarstödsystem. Geostaket är ett område där 

utvecklingen har gått snabbt framåt genom flera demonstrations- och pilotprojekt, och 

mycket arbete har kommit till tack vare forskningsplattformen för geofencing129.  

Åtgärdsförslaget "Gröna körfält" har utretts inom Trafikverkets regionala arbete i Stockholm 

men det finns inget beslut om att det ska tas vidare.  

Relaterat till "Ökad samlastning och smarta logistikhubbar" pågår långsiktigt arbete för att 

öka samlastningen och effektivisera transporter generellt. Även här finns kopplingar till 

regeringsuppdraget Horisontella samarbeten med stöd av datadelning för ökad 

fyllnadsgrad66 och projektet FEDeRATED59. Inom samverkansplattformen CLOSER finns 

ett antal projekt inom transporteffektivitet där Trafikverket deltar som en part130. Bland 

annat har ett logistikdatalabb startats under 202168. Arbete pågår även för att effektivisera 

transporter i samband med Trafikverkets entreprenader, genom ökade miljökrav. 

Nya planeringsstöd för ökad användbarhet  

I den uppdaterade versionen av färdplanen inkluderas omarbetade versioner av flera av de 

tidigare åtgärdsförslagen inom detta kluster. Vissa av åtgärdsförslagen har bytt fokus men 

det finns en relativt hög igenkänningsfaktor i det uppdaterade åtgärdsklustret 5.4 Datadrivet 

planeringsunderlag. När det gäller "Storskalig simulering för interaktion av automatiserade 

och manuellt framförda fordon" genomförs inom forskningen framför allt simuleringar av 

automatiserade fordon och deras interaktion med omgivningen.  

Relaterat till "Videoanalys för att analysera utnyttjande av statligt cykelvägnät" pågår olika 

försök i stadsmiljö. Det finns även möjlighet att, via ramavtal, avropa trafikmätningar med 

stöd av en tjänst som kallas Flowity131. Genom att använda artificiell intelligens och 

maskininlärning gör tjänsten det möjligt att automatiserat mäta trafik i stadsmiljöer med 

hjälp av små sensorer som kan placeras var som helst där människor eller trafik behöver 

övervakas. Sensorerna är utformade så, att ingen video eller bild kan extraheras från 

enheten. Enheten upptäcker mönster i bilden och raderar därefter bilden, och därmed 

skyddas den personliga integriteten. Mätvärdena som enheten exporterar är datapunkter 

som exempelvis antalet passerande motorfordon, cyklister eller gående, i vilka hastigheter 

och vilken typ av fordon.  

Mobilnätsdata har utvärderats inom ramen för ett par åtgärdsvalsstudier och utredningar. 

Utöver det har ett forskningsprojekt, Big Data inom vägtrafikdata132, genomförts med syftet 

att klargöra möjligheten att komplettera, eller ersätta, traditionella insamlingsmetoder för 

vägtrafikdata genom att använda stora datamängder från civilsamhället. Kärnfrågan för 

                                                             
129 CLOSER. Geofencing. Hämtad från: https://closer.lindholmen.se/projekt/geofencing 
130 https://closer.lindholmen.se/  
131 AFRY, 2021. Trafikverket godkänner AFRYs Flowity AI för mätningar av trafik. Hämtad från: 
https://afry.com/sv/nyhetsrum/pressmeddelanden/trafikverket-godkanner-afrys-flowity-ai-
matningar-av-trafik 
132 Trafikverket FUD-info, 2020. Big Data inom vägtrafikdata. Hämtad från: 
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=3915 

https://closer.lindholmen.se/projekt/geofencing
https://closer.lindholmen.se/
https://afry.com/sv/nyhetsrum/pressmeddelanden/trafikverket-godkanner-afrys-flowity-ai-matningar-av-trafik
https://afry.com/sv/nyhetsrum/pressmeddelanden/trafikverket-godkanner-afrys-flowity-ai-matningar-av-trafik
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Pages/ProjektVisaNy.aspx?ProjektId=3915
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projektet var om det gick att positionera tillräckligt stora mängder mobildata i realtid för att 

på så sätt få en statistisk uppfattning om trafikflöden och resor på det statliga vägnätet, och 

då främst på det högtrafikerade vägnätet.  

Relaterat till ”Avancerad analys av landskap” pågår en del forskning, och Trafikverket har 

genomfört riskanalyser kopplat till exempelvis höga vattennivåer. Med stöd av bland annat 

satellitdata har man kunnat identifiera och utforma relevanta riskförebyggande åtgärder för 

klimatanpassning. Under hösten 2020 startades forskningsprojektet Nationell 

markrörelsetjänst med InSAR88. Det är ett samarbetsprojekt som syftar till att introducera 

en rikstäckande svensk markrörelsetjänst baserad på rymddata. Tjänsten har potential att 

användas inom en mängd områden, exempelvis klimatanpassning, samhällsplanering och 

infrastrukturövervakning. 
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