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Sammanfattning

Projektet AVS Steg 1 och 2-atgirder med fokus pé ITS och digitalisering "DigITS” ar
ett initiativ som tagits inom Trafikverket Region Vast, i ett samarbete mellan
verksamhetsomradena Planering och Trafik. Projektet ar finansierat via
Trafikverkets forskningsportfolj Mojliggora. Projektet initierades i syfte att
sikerstalla att atgarder inom ITS och digitalisering i hogre grad ska kunna anviandas
som atgirder i den langsiktiga planeringen av transportsystemet.

Efter en kritisk granskning av tidigare forskning och hur denna applicerats i
Trafikverkets linjearbete har vi kunnat konstatera att ITS och digitalisering mer
eller mindre saknas i de atgiardsforslag som forekommer i de atgardsvalsstudier
som ligger till grund for kommande infrastruktursatsningar. Vi kan ocksa
konstatera att en stor del av de system och ITS-l6sningar som trots allt planeras ofta
rationaliseras bort under den tidsperiod som loper mellan planering och
genomforande.

Som en konsekvens av att kopplingen mellan digitalisering och ITS och den
ldngsiktiga planeringen av transportsystemet bedomdes som svag har dven
kopplingen mellan forskning och utveckling (FoI) och linjearbetet studerats. Vi har
da kunnat konstatera att den forskning som finansieras och bedrivs inom ramen for
Trafikverkets Fol-portfdljer i huvudsak saknar koppling till Trafikverkets
atgiardsvalsstudier och det ldngsiktiga planeringsarbetet. Avsaknaden av kontakt
mellan forskarna och Trafikverkets planerare bidrar till att resultat som tas fram i
forskningsprojektet inte appliceras i AVS-arbetet. Det bidrar ocksa till att
digitalisering och ITS, liksom andra framtidsfragor, inte far det fokus som kravs for
att hantera dessa i den langsiktiga planeringen, men ocksa att Trafikverkets
mojligheter att tillgodogora sig ny teknik begransas. Sammantaget innebar det att
Trafikverket riskerar att g miste om tillgangliga mojligheter att skapa ett
transporteffektivt, hallbart och resurssnalt transportsystem.

Den svaga kopplingen mellan Fol och planeringsarbetet innebar att de
forskningsresultat som tas fram inte leder till implementering och att méjliga
losningar inte kan omhéandertas av den operativa linjeorganisationen.
Planeringsarbetet far inte heller det strategiska stod som annars skulle kunna finnas
till hands. Det ar ocksa svért for linjeorganisationen att na ut till forskarna med
aktuella behov och brister, vilket riskerar att den forskning som bedrivs blir mindre
relevant for Trafikverkets uppdrag. Studien visar att det behovs en betydande
kraftsamling for att hantera det satt som forskning och innovation kan forvantas
bidra till den langsiktiga planeringen, med ett tydligt engagemang fran de enheter
som star for framtagandet av objekt till den nationella planen.

Studien visar att Trafikverkets organisation och arbetssitt ar en viktig forutsattning
som paverkar mdjligheten att ta vidare steg 1 och 2-atgéarder i den langsiktiga
planeringen av transportsystemet. Da Trafikverkets uppdrag inriktar sig pa den
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fysiska infrastrukturen, ar det de fysiska delarna av transportsystemet som ar
utgangspunkten for de prioriteringar och de atgirder som genomfors. Det dr ocksa
tydligt att det ar vag- och jarnvagsatgarder som utgor fundamentet for den
verksamhet som bedrivs, som ocksa utgor grunden for hur atgarder kan finansieras
inom Trafikverkets anslag. Atgirder som inte ar knutna till fysiska objekt kan i regel
inte finansieras, vilket dven innefattar digitalisering och ITS. For att kunna arbeta
mer Oovergripande med digitalisering och ITS maste darfor Trafikverket ges utokade
mojlighet att finansiera atgiarder som inte ar knutna till ett specifikt objekt. Bland
annat for att kunna arbeta med efterfragan pa transporter och en optimering av
transportsystemet for att skapa en jaimnare belastning och ett battre
resursutnyttjande.

Ett sddant arbete sker redan idag och i samband med storre planerade bygg- och
underhallsdtgarder men behover ge aviryck i den ldngsiktiga planeringen.
Betydelsen av trafikpaverkande atgarder i form av ITS och digitalisering behover
ocksa fortydligas med avseende pa de stora infrastrukturatgarder som genomfors i
landet, for att inte riskera att utpekade ITS-atgarder ska bli bortprioriterade vid en
eventuell revidering.

I projektet har konstaterats att det finns ett stort behov av att kunna sammanstilla
och analysera data, dels for att kunna leverera information till interna och externa
aktorer, men framfor allt for att kunna tolka och férsta behov av och forutsiattningar
for framtida infrastrukturatgarder. Speciellt viktiga ar de initiativ och satsningar
inom Trafikverket som, med en explorativ ansats samlar in, sammanstéller och
analyserar tillgdngliga data. Pa Trafikverket sker detta inom flera
verksamhetsomraden, under ett gemensamt paraply kallat Analysverket, som drivs
av VO IKT, dir dven samordning sker mellan de initiativ som tagits inom respektive
verksamhetsomrade. Analysverket tillhandahéller ocksa en plattform for att starka
Trafikverkets analysforméaga. Initiativ har ocksa tagits inom VO Planering, VO
Underhaéll och pa VO IKT. Pa VO Planering kallas detta for Analyslabbet, som drivs
av Programmet for Digitalisering. Analyslabbet ar fortfarande i en tidig fas men har
hittills tagit fram analyscase for Restidsdata, Cykelpotential och Klimat- och
sarbarhetsanalys. P4 VO Underhall har man Analysfabriken som driver projekt
inom datadrivna arbetssatt, Al och avancerade analyser. VO Underhéll driver ocksa
Projekt Digital Besiktning som riktar sig mot effektivare jarnvagsunderhall med
hjalp av ett datadrivet arbetssitt.

Analysforutsiattningarna har stor betydelse for att Trafikverket ska fa en uppfattning
om anlaggningens status, men ocksa pa ett tydligt sitt forutse framtida behov och
kunna fora denna information vidare till interna eller externa aktorer. Det dr ocksa
en forutsattning for att kunna prioritera mellan alternativa atgirder i den
ldngsiktiga planeringen.

Svarigheten att tolka inneborden av de ofta 6vergripande mal och generella
inriktningar som forekommer i AVS-arbetet innebér att gingse analys- och
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utredningsmetoder inte fungerar. Det saknas ocksa tydliga forutsattningar for hur
eventuella atgirder ska tas vidare inom linjeorganisationen, dd man idag saknar
béade rutiner och forutsittningar att ta vidare icke-traditionella atgiarder. Med ratt
stod i analysmodellerna kan tydliga operativa mal sittas for att precisera vilka
atgirder som ar aktuella, dels utifrdn en konkret malbild men framfor allt pa vilket
satt detta ska dstadkommas. En tydlig forstéaelse for framtida behov och
infrastrukturens nyttjande ger ocksa en béttre bild av hur den nya tekniken kan
bidra till ett effektivare transportsystem dar den fulla potentialen av en atgard kan
hanteras i planeringsprocessen.

For att 6ka genomslaget av steg 1- och 2-atgirder foreslas ett arbetssitt som kan
komplettera AVS-metodiken, i form av ett malstyrt scenario. Med utgdngspunkt i en
konkret malbild kan relevanta atgarder testas for att sakerstélla att uppstallda
kvantitativa och kvalitativa krav uppnas. Arbetet forutsatter en iterativ process, med
verktyg for bade analys och visualisering (digital tvilling), och en organisation som
har formagan att vaga testa nya l6sningar och tillgodogora sig de resultat som faller
ut ur dessa. Det forutsitter ocksa att Trafikverket kan tolka faktorer som
fordonsutvecklingen, efterfragan pa transporter och samhallets utveckling sa att
befintlig infrastruktur kan anvindas mer optimalt. Med ett malstyrt scenario, som
kompletterar Trafikverkets basprognos, finns forutsiattningar att ta hansyn till
systemovergripande dtgarder, men ocksa specifika atgarder med fokus pa enskilda
och vil avgransade brister och behov.
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1 Inledning

Effekterna av 6kad digitalisering och intelligenta transportsystem (ITS) ar
svara att mata. Det ar ocksa svart att siatta fingret pa vad atgarder inom
digitalisering och ITS egentligen innebar och vilka konsekvenser de far pa
transportsystemet. Vi vet dock att ny teknik och okad tillgang pa
information kommer att paverka vart agerande, vart resande och hur vi
forflyttar oss, vilket i sin tur paverkar behovet av infrastruktur och den
langsiktiga planeringen av transportsystemet.

Att arbeta med digitalisering och ITS handlar siledes lika mycket om att
tolka framtida rorelsemonster som att finna konkreta atgarder som
hanterar dagens floden, samtidigt som utmaningarna med att
vidmakthalla och underhélla dagens infrastruktur ar en stindig utmaning.
Med begransade resurser att bygga nytt och ett storre fokus pa
resandeefterfragan och trafik paverkar digitalisering och ITS synen pa
Trafikverkets framtida uppdrag. De utmaningar som Trafikverket star
infor innebar att samtliga verksamhetsomraden och centrala funktioner
maste vara engagerade for att en anpassning ska vara majlig. Pa kort sikt
handlar det om att se till de operativa moéjligheterna hiar och nu medan det
pa langre sikt till stor del handlar om att planera for att ta vara pa tekniken
och digitaliseringen av transportsystemet sa att vi uppnar de mal och fyller
de krav som stills avseende trafiksdkerhet, hallbarhet, tillginglighet,
effektivitet, mm. sd effektivt som majligt.

I foreliggande projekt fokuserar vi pa planeringen av transportsystemet,
vilket innebar att vi sitter ljuset pa digitalisering och ITS utifran
mojligheterna att paverka behovet av fysisk kapacitet och vilka mojligheter
detta ger till ett effektivare nyttjande av vira gemensamma resurser. For
detta resonemang ar Fyrstegsprincipen en central utgdngspunkt. Det ar
ocksa den resurshushallningsprincip som Trafikverket ska tillampa vid
beslut om framtida investeringar.

En ytterligare utgangspunkt ar att en fortsatt digitalisering av
transportsystemet, med 6kad elektrifiering och automatisering och med
anpassat stod till fordon och forare, innebar att synen pa
transportsystemet kommer att forandras. Tekniken som kontrollerar och
styr bade fordon och infrastruktur finns tillginglig, Artificiell intelligens
(AI) hjalper oss att ssmmanstélla beslutsunderlag och processorkraften
finns tillganglig. Det finns saledes inga skil att tro att det inte kommer att
paverka var syn pa hur transportsystemet ska utformas och vilka
investeringar som maste goras for att sikerstilla att det far den funktion
som efterstravas.



Den tekniska utvecklingen och synen pa transportsystemet ar en viktig
anledning till varfor projektet startades. Kopplingen mellan den regionala
planeringsprocessen och den forskning som bedrivs inom digitalisering
och ITS ar svag. Trots att Trafikverket ar en viktig finansiar, med ett
betydande antal forsknings- och utvecklingsprojekt inom omradet, finns
det ingen tydlig koppling till planeringsprocessen och AVS-arbetet. Aven
om planeringsprocessen i sig har en tydlig koppling till den framtida
utvecklingen av transportsystemet, som darfor ocksa borde ha en
framatblickande roll, ar underlaget som finns att tillgd mycket bristfalligt.
Projektets mal har darfor varit att fokusera pa digitalisering och ITS i den
langsiktiga planeringen for att darigenom ska forutsittningar for att
realisera mojligheter och resultat som tagits fram inom forskningen. Detta
for att ssmmanfora linjens problematik med forskning och innovation.

For planeringsprocessen innebar det att skapa forutsattningar och ta fram
atgarder inom ITS och digitalisering som loser de brister och behov som
identifierats inom ramen for den langsiktiga planeringen. Nagot som gors
genom att ta tillvara och realisera de resultat som tagits fram inom
forskningen och koppla detta till Trafikverkets organisation for den
langsiktiga planeringen av transportsystemet. Tidsmassigt hanger detta
ihop da vi ser att planeringshorisonten for den langsiktiga planeringen
sammanfaller med den tekniska utvecklingen av tjinster men ocksa med
avseende pa elektrifiering och den 6kande automatiseringen av
transportsystemet.

1.1 Bakgrund

Trafikverket har en vl definierad process for hur transportsystemet ska
utvecklas och underhallas. Denna process involverar flera olika delar av
organisationen och ska leda till att investeringar gors dar de tillfor som
mest samhallsekonomiskt nytta.

For behovet av investeringar i infrastrukturen &r tgirdsvalsstudier (AVS)
en viktig del. AVS syftar till att ta fram atgirder pa kort och 1dng sikt, vilka
sedan utgor basen for den langsiktiga planeringen av transportsystemet.
AVS-metodiken utgor en grund for utredningsarbetet med en arbetsging
som fokuserar pa dialog mellan berorda parter. Baserat pa brister och
behov tas sedan lampliga atgirder fram enligt Fyrstegsprincipen (Figur 1),
dar atgirder som i forsta hand optimerar befintlig infrastruktur (Steg 1-
och 2-atgiarder) rekommenderas.
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Tank om Bygg om

Atgarder som kan paverka Begrénsade ombygg-
behov av transporter och nadsatgarder.
val av transportsatt.

Optimera 1 Bygg nytt
Atgarder som effektivise- Nyinvesteringar och
rar nyttjandet av befintlig stérre ombyggnadsat-

infrastruktur och fordon. | garder.

Figur 1 Fyrstegsprincipen (Trafikverket, 2015)

Det ar forst da dessa mojligheter har uttémts som trimning (steg 3) och
nybyggnad (steg 4) ska rekommenderas. Kritik har framkommit vad giller
att fyrstegsprincipen inte anvands fullt ut och att Trafikverket ofta
rekommenderar steg 3- och 4-atgarder utan att forst ha lyft fram steg 1-
och 2-atgirder.

Att Trafikverkets utredningsarbete systematiskt skulle leda till att steg 3-
och 4-atgirder rekommenderas ir vil kidnt men ocksa omtvistat. Faktum
ar att Trafikverket har en utvecklad process for att hantera steg 3 och 4-
atgarder, vilket inte ar fallet for alla steg 1 och 2-atgarder. Trafikverkets
uppdrag och mandat stracker sig inte sa langt att det ar mojligt att driva
dessa fragor. Brist pa radighet ar darfor en viktig anledning till att steg 1
och 2-atgirder ofta kommer i skymundan i de stora utredningarna,
samtidigt som det finns ett stort tryck fran beré6rda kommuner att
atgardsvalsstudierna ska resultera i storre infrastrukturatgarder.

Beroende pa om ITS- och digitaliseringsatgarder leder till en dandrad
efterfragan eller om de aktivt paverkar trafiken sorteras de in under steg 1
respektive steg 2-atgiarder. Medan digitaliseringsatgarder ar ett relativt
okint begrepp inom AVS-arbetet sa dr ITS desto mer kiint i den mening att
detta ofta associeras med fysisk infrastruktur och olika typer av digitala
skyltar och annan végsides utrustning. Den gingse bilden inom
Trafikverket ar saledes kopplad till fysiska dtgéarder, dven om syftet med
atgarden skulle kunna uppnés pa andra sitt, exempelvis for
hastighetsefterlevnad, trafikledning eller olika typer av varningssystem.

Intelligenta transportsystem (ITS), som sedan 2010 utgjort en del av
Trafikverkets och Sveriges nationella strategi inom transportomrédet, har
inte lett till vad som initialt forvantades. Arbetet med att infora ITS-
atgarder har istéllet gatt trogt i flera avseenden, samtidigt som det inte
gett ndgot storre avtryck i det regionala planeringsarbetet. Kunskapen ar
generellt sett dr 1ag bland de langsiktiga planerarna vilket leder till att det
rader stor osidkerhet kring vad ITS och digitalisering innebar men ocksa
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hur eventuella atgarder ska kunna implementeras. Digitaliserings- och
ITS-atgiarder upplevs inte som tillrackligt konkreta att de kunnat hanteras
inom Trafikverkets organisation.

Sett till de resultat som kommer Trafikverkets planerare tillhanda
konstaterades behovet av att battre nyttja den forskning som sker inom
omradet, inom akademin, av forskningsinstitut och inom naringslivet. Att
kopplingen mellan forskningen och Trafikverkets linjearbete ir svag
betyder ocksa att ny teknik och nya forskningsresultat séllan forekommer i
anslutning till planeringsarbetet. En battre kunskapsspridning skulle vara
av stort varde och kunna bidra till att de kunskapsluckor som férekommer
kan fyllas. En battre koppling mellan linjens behov och brister och
forskningen skulle sannolikt ocksa hoja innovationstakten och bidra till att
forskningsresultat inom digitalisering och ITS implementeras skulle
kunna implementeras tidigare.

Samhallsekonomisk 16nsamhet ar ett av de tyngst vigande kriterierna i
urvalsprocessen och prioriteringen av foreslagna atgirder. Aven om det
finns flera bade kvantitativa och kvalitativa aspekter som tas hansyn till i
planeringsprocessen, ar det den samhillsekonomiska nyttan som
sannolikt utgor det viktigaste kriteriet for om en atgird kan tas vidare eller
inte. Utan en nyttokostnadsanalys och en kvantifiering av de forvintade
effekterna ar det mycket svart att ta en specifik atgird ta vidare i det
fortsatta planeringsarbetet. En kvantifierad nyttokostnadsanalys maste
darfor i dagslaget tillhandahéllas for att sakerstilla att ITS-atgarder blir ett
mojligt val i Atgirdsvalsstudier, pa det sitt AVS-metodiken tillimpas idag.

Flera forsok har gjorts for att berakna effekterna av ITS-atgarder.
Framgangen har dock varit begriansad, framfor allt da det ar svart att
kvantifiera nyttor och kostnader for isolerade ITS-atgarder. Flertalet
konkreta ITS-atgarder genomfors ocksa i samband med andra storre
fysiska atgarder sdsom trimningsétgarder och nybyggnation.

Studien innefattar tar fasta pa fyra omraden som béade péaverkar och
paverkas av 6kad digitalisering och som mojliggor nyttjandet av ITS.

Langsiktig planering. Studien inriktar sig pa den langsiktiga planeringen
av transportsystemet och det arbete som sker i Trafikverkets regioner.

Kopplingen mellan linjearbetet och forskningen ar av central betydelse for
kunskapsspridningen inom Trafikverket vilket gor det till ett av projektets
fokusomraden. Aven om Trafikverket generellt sett arbetar med att
inkludera forskning som en del av det lopande arbetet, s finns det stora
svarigheter att hantera innovationer i det lopande arbetet.
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Trafikverkets organisation. Organisatoriska fragor ar av stor betydelse for
att Trafikverket konkret ska kunna tillgodogora sig mojliga atgarder och
arbetssitt. Trafikverkets organisation och fordelning av ansvar blir
diarmed en viktig faktor for hur arbetet med digitalisering och ITS ska
bedrivas

Utredningsmetod och metodik och samhdillsekonomisk lonsamhet. Aven
Trafikverkets utredningsmetod, AVS-metodiken, berikning av
samhillsekonomisk I6nsamhet har befunnits centrala for nyttjandet av
ITS som atgard i Trafikverkets utredningar, dar fokus har varit att ersitta
kostsamma fysiska steg 3 och 4-atgiarder med digitala, kostnadseffektiva
steg 1 och 2-atgirder.

Syfte

Da ITS och digitalisering inte har ndgot &ndamal i sig kravs att de atgirder
som avses maste utga fran vad som ska adstadkommas utifran uppstillda
mal. Det krdvs ockséa att det finns ett underliggande behov eller en brist
som foranleder en atgard fran Trafikverkets sida, tillika vara mojligt att
utkristallisera vilka atgarder som ar lampliga och som tillfér mest nytta i
respektive fall.

Syftet ar att utifran perspektivet langsiktig planering av transportsystemet
lyfta behovet av att sammankoppla linjearbetet och forskningen, visa pa
betydelsen av att utveckla metodiken kring dtgardsvalsstudier men ocksa
pa vilket satt Trafikverkets organisation paverkar forhallningssattet till
digitalisering och ITS.

Avgransningar

Fokus ligger pa atgiarder inom Fyrstegsprincipens steg 1 och 2 som
paverkar efterfragan pa resor och transporter, sdval som
optimeringsatgirder som pa olika sitt bidrar till att effektivisera
transportsystemet, 0ka dess hallbarhet och bidra till ett battre nyttjande av
befintlig infrastruktur. Inga ansprak pa att definiera begreppet ITS har
darfor gjorts. Inte heller har inneborden av digitalisering av
transportsystemet tolkats.

Begreppet digitalisering och ITS belyser i detta ssmmanhang bade
mojligheten att fainga data som att sprida information och kommunicera
digitalt. ITS och Digitalisering innefattar har ett brett spektrum av
atgarder, medel och verktyg som tillsammans skapar forutsattningar for
Trafikverket att planera infrastrukturbehovet och leda trafiken pa ett
langsiktigt hallbart satt.
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2 Referensram

Beroende pa att det finns flera olika bakomliggande fragor att ta hansyn
till ar komplexiteten betraffande digitaliseringens roll i den langsiktiga
planeringen hog. Samtidigt ar ITS-begreppet i sig tvetydigt och svartolkat i
flera fall. En betydande fragestillning som lyfts i flera tidigare
sammanhang ar ocksa anvandningen av fyrstegsprincipen i Trafikverkets
atgardsvalsstudier, liksom anvandningen av atgardsvalsstudier som metod
for att identifiera lampliga atgarder och objekt till den nationella planen.
For bade tillimpningen av fyrstegsprincipen och AVS-forfarandet finns
det utredningar som visar pa svarigheterna med tillaimpningen av den
bakomliggande metodiken, men ocksa kring vilka forutsattningarna som
Trafikverket har for att arbeta med olika typer av atgérder.

2.1 Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen har tillimpats av Trafikverket sedan manga ar tillbaka
och ar darfor vil etablerad inom organisationen. Den syftar till att
sikerstilla en god hushéllning av samhallets resurser och att de atgarder
som genomfors ska bidra till en hallbar samhallsutveckling.
Fyrstegsprincipen ska foljas vid tillfallen da atgarder tas fram som svar pa
identifierade brister och behov, da flera alternativa atgiarder ska stillas
mot varandra och ar tdnkt som en prioriteringsordning dar i forsta hand
Steg 1 och 2-atgirder ska anvindas istillet for om- och tillbyggnad. Steg 3
och 4-atgarder ska inte 6vervigas s lange det finns andra alternativ.

Samtidigt har det i flera fall uppmarksammats att det rader en viss
oklarhet i vilken man Trafikverkets uppdrag ar forenligt med denna
princip dé radigheten 6ver steg 1 och 2-atgarder ofta ar begransad.! Detta
beroende pa att Trafikverket i flera avseenden ar hanvisade till andra
samhallsaktorer, kommuner och regioner som har det priméara ansvaret
for att dessa atgiarder genomfors (Trafikverket, 2022 — Kalander/mfl).

2.2 Atgardsvalsstudier

Atgirdsvalsstudier ir Trafikverkets metod for att 16sa transportrelaterade
problem, vilket gor dem till en viktig grund for samordnad planering. De
ar ocksa av avgorande betydelse for det sitt som Trafikverket anvander av
fyrstegsprincipen i den langsiktiga planeringen (Trafikverket, 2015;
Trivector, 2021). Trafikverkets arbete med atgiardsvalsstudier ar darfor

! Trots omfattande kritik avseende Trafikverkets agerande med avseende pa
genomforande av steg 1 och 2-atgarder har det kunnat konstateras att
Trafikverket agerar i enlighet med det uppdrag som man fatt (Trafikverket, 2022).
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strategiskt viktigt, bade for utvecklingen av trafiksystemen i sig men ocksa
for att gora samhillet mer hallbart. Atgirdsvalsstudien har siledes dubbla
roller i Trafikverkets planeringssystem, dels utgor den ett formellt tidigt
steg i den fysiska planeringsprocessen enligt Vaglagen, dels ar en utford
atgardsvalsstudie ocksa ett krav for att ansla ekonomiska medel for att
finansiera storre andringsatgarder. Nar atgardsvalsstudier infordes som
planeringsmoment i planeringens tidiga skeden 2013, var syftet att
astadkomma en forutsattningslos studie av atgarder enligt
fyrstegsprincipen. Detta till trots, &ven om Fyrstegsprincipen anvants i
runt 20 &r, anses den inte ha fatt fullt genomslag i transportplaneringen
(Trafikanalys, 202x; Riksrevisionen 2018).

Att Fyrstegsprincipen ibland inte anvands fullt ut far konsekvenser for
anviandandet av steg 1- och 2-atgirder. Betydande kritik har framkommit
mot att Trafikverket inte klarar av att arbeta tillrackligt mycket med Steg 1
och 2-4tgirder och att detta skulle bero p4 att AVS-arbetet frimst gynnar
och leder fram till steg 3 och 4-atgiarder (SIKA, Trafikanalys, Trivector,
mfl).

Kritiken ar inte ny, skarp kritik kommit genom arens lopp. Redan 2005
konstaterade statens institut for kommunikationsanalys (SIKA, 2005;
nuvarande Trafikanalys) att Trafikverkets arbete inte speglade regeringens
intentioner med fyrstegsprincipen. Som ett svar konstaterade man att det
ar svart och inte vidare meningsfullt att planera for atgiarder som
Trafikverket inte rader 6ver. Det konstaterades att det fordras battre
planeringsriktlinjer och utvecklade analysverktyg for att stodja
fyrprincipens olika steg. Det papekades ocksé att det fanns brister i
atgards-effektsambanden for de tidigare stegen och att dessa borde
utvecklas och stirkas da de bedomdes som osdkra eller rent av saknades.
Oversiktliga och flexibla modeller efterlystes istillet for de modellpaket
som anvénds for nationella analyser och prognoser.

Trivector (2021) konstaterar efter en grundlig litteratursammanstillning
att steg 1- och 2-atgirder har svart att gora sig gallande i
atgardsvalsstudierna dar de pekar de pa flera tidigare studier (Fernstrom
et al., 2016; Stromblad et al., 2017 och Tornberg & Odhage, 2018). De
lyfter specifikt ut Riksrevisionens granskning (2018), diar de konstaterar
att steg 1- och 2-atgirder framst hanteras som komplement till dyrare
nybyggnadsatgéarder och att dtgarder fran samtliga steg inte provas mot
varandra.
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De lyfter ocksa fram Warmark (2012)2 som konstaterar att det saknas
metodutveckling som gynnar fyrstegsprincipens anviandande. I rapporten
skriver han att: ”for fyrstegsprincipens tillimpning i
transportsystemplaneringen dr framstegen sa gott som obefintliga”,
varpa han konstaterar att den nationell planen [2012—2021] ”...verkar
vara uppbyggd enligt en omvdnd fyrstegsprincip som innebdr att man
forst betar av en rad dyra investeringsobjekt och majligen ddrefter
overvdger mindre genomgripande datgdrder om ndgot utrymme

o_.%»

aterstar”.

Trivector ssmmanfattar denna bild och skriver utifran sin
litteratursammanstillning att “Slutsatsen dr att ytterst fa AVS:er foljer
fyrstegsprincipens ursprungliga tanke om “steg”, analyserar effekter
eller genomfor en samhdallsekonomisk analys.” varpa de pekar pa att
Trafikverket i sina AVS:er underpresterar i att rekommendera atgirder i
fyrstegsprincipens forsta tva steg (1. Tdank om och 2. Optimera). Som
framsta anledning till detta anger de att detta beror pa att kommuner och
regioner, redan har en bild av den atgiard som 6nskas och giarna “gar rakt
pa” losningen och pa sa sitt forsvarar en forutsattningslos och
trafikslagsovergripande process (Trivector, 2021).

En ytterligare tinkbar anledning till att Trafikverket underpresterar nar
det géller att foresla och rekommendera steg 1- och 2-atgirder framfors av
Hult et al., (2017) som lyfter fram mélkonflikter mellan nationell och lokal
planering som en tankbar anledning. Som argument anger forfattarna att
atgardsvalsstudier anvinds for att enas om gemensamma
maélbeskrivningar och gemensamma trafikprognoser och att de framtagna
atgarderna till stor del beror pa hur motiverade aktorerna ar att faktiskt
fullfolja det man kommit 6verens om.

Aven Riksrevisionen (2018) kritiserar Trafikverkets arbete men menar i
sin kritik att Regeringen behover fortydliga pa vilket sitt Trafikverket ska
arbeta med fyrstegsprincipen, och framfor allt kring det forsta steget, med
atgarder som Trafikverket inte alltid rader over. Riksrevisionen efterlyser i
sin rapport referensviarden i méalformuleringarna for att mer objektivt
kunna vardera hur allvarliga olika brister ar i relation till andra brister och
att dessa brister inte beskrivs tillrackligt val i Trafikverkets
atgardsvalsstudier.

Ett ytterligare perspektiv framfors av Eliasson (2015), som kritiserar
planeringsprocessen, diar han pekar pa att dagens planering ar
problemstyrd och att atgardsvalsstudierna ofta utgar fran bristfalliga mal-

2 "Fyrstegsprincipen genom en planeringsomgang” (Warmark, 2012) - bilaga till
Riksrevisionens granskning av infrastrukturplaneringen

16



och problemformuleringar. Eliasson skriver att “identifierandet av diffusa
problem leder till ett tryck att genomfora (ineffektiva) atgdrder for att
losa identifierade problem” och att atgarder som skulle kunna bidra till
maluppfyllelse pé en 6vergripande niva darmed riskerar att sorteras bort
pa grund av att de inte passar in i de pa forhand uppsatta
problembeskrivningarna och projektmalen (fran Trivector, 2021).

Tornberg och Odhage (2018) drar slutsatsen att atgiardsvalsstudierna
nodvindigtvis inte handlar om att tinka om kring transportsystemets roll
och funktion, utan som ett satt att 16sa problem som ar kdnda sedan
tidigare. Nyttan med atgirdsvalsstudierna skulle da enligt forfattarna
framst vara som strategisk planeringsmetod och att mélen stills upp och
“tenderar att fa sin innebord genom problem man diskuterar och de
dtgdrder man vdljer snarare dn av ideal och principer”.

Tornberg och Odhage (2018) belyser tre faktorer som utmarker
Trafikverkets atgardsvalsstudier och menar att (1) en av de viktigaste

nyttorna med AVS #r utvecklandet av en aktérsgemensam forstielse av

hur olika atgarder relaterar till ett komplext planeringssammanhang. De
skriver ocksa att (2) AVS har stérre potential i valet av inriktning for

kommande ageranden dn i valet av individuella dtgdrder. De menar

slutligen (3) att AVS syftar till att ge legitimitet 4 uppmirksammandet av

vissa problem och utmaningar i en viss kontext i samband med en
tidsbegriansad insats av resurser och uppmairksamhet.

Det ir saledes inte sjilvklart att en AVS alltid ger de detaljerade svar som
kravs for att lyfta fram enskilda atgarder.

2.3 Effektkatalogen

Med en transportplanering dar fyrstegsprincipen tillimpas pa systemniva
kan investeringar goras dir de bast bidrar till de 6vergripande malen for
transportsystemets. Ett sidant forfarande forutsatter att det finns verktyg
och arbetssitt som tillater en rationell utvardering av framtagna atgarder
som aterspeglar effekter, nyttor och kostnader. Trafikverkets effektkatalog
ar darfor en barande del av Trafikverkets vardering av olika atgarder och
utgor en forutsattning for att dessa ska kunna kvantifieras i de samhalls-
ekonomiska bedomningarna.

Effektsamband anvinds for att analysera effekter och konsekvenser av
olika atgarder inom transportsystemet, for samhillsekonomiska
effektivitetsbedomningar, i samlade effektbedomningar, i

3 Riksrevisionen — systemanalys — fyrstegsprincipen pa systemniva (fran Trivector
(2021) s16)
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miljobedomningar, i fordelningsanalyser och vid berakning av hur
uppsatta méal kan nés sa kostnadseffektivt som mojligt Trafikverket
(2015)4.

Effektsambanden ar ett stod i utvarderingen och uppfoljningen av alla slag
av atgarder inom transportsystemet. Samtidigt ar det viktigt att konstatera
att redovisningen av atgarder ar pa intet satt fullstandig. Det finns heller
ingen heltiackande kunskap om vilka effekter samtliga redovisade
atgarderna medfor varfor kompletteringar och uppdateringar gors
kontinuerligt. I handledningen konstateras att "det fullstandiga
dokumentet” aldrig kommer att finnas, vilket innebér att ansvaret ligger
pa planeraren och att ”...anvdndaren forutsdtts ha en hog professionalism
och inse att ansvaret for de slutliga avvdgningarna dr dennes eget
Trafikverket. (2015).

Aven om foreslagna dtgirder i grunden styrs av de effekter som de
forvantas ge anvands inte effektkatalogen i storre utstrackning i det
operativa AVS-arbetet. Det dr forst i nista skede, i den kvantitativa
analysen som effektkatalogen kommer in, vilket styrks av Lindberg (2021)
som skriver att "AVS dr dialogcentrerad process utan stora inslag av
effektberdkningar eller samhdllsekonomiska 6vervdganden’s.

Trafikanalys (2022) konstaterar att det i effektkatalogen for steg 2-
atgarder finns tydliga effektsamband f6r vissa atgiarder som har sin
huvudsakliga grund i fordonen, men att det daremot saknas en tydlig bild
av atgardernas effekter pa transportsystemet och da specifikt steg 1-
atgarder som avser att paverka efterfragan. De menar i sin analys att detta
gor det svart att genomfora en samhéllsekonomisk kalkyl utifran
tillgdngliga effektsamband for steg 1-atgarder. Trafikanalys (2022)
konstaterar ocksa att modellstédet for steg 1-atgarder i
atgardsvalsprocessen ar svagt, samtidigt som situationen ar battre for
traditionella trafiktekniska atgarder (Steg 2). Slutligen konstateras att det
saknas modellstod for "moderna” atgiarder som "Mobility as a Service-
tjanster” (MaaS), autonoma bussar eller laddinfrastruktur och att av de
studerade steg 1- och steg 2-atgarder kunde bara Trafikverkets modeller
analysera ett litet fatal (Trafikanalys, 2022). Sammantaget visar de studier
som finns tillgangliga att Trafikverket bara klarar av att utvardera en liten
del av steg 1- och 2-atgirder som kan antas vara aktuella inom
digitalisering och ITS. Bristen pé tydliga effektsamband f6r denna typ av
atgarder riskerar att leda till att steg 1 och 2-atgiarder paketeras ihop till en

4 Trafikverket (2015). Effektsamband for transportsystemet Fyrstegsprincipen
Steg 1 och 2, Version 2015-04-01

5 Lindberg, Gunnar 2021. Trafikverkets modeller, dokumentation och
effektsamband for analyser av steg 1- och steg 2-atgarder.
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och samma 16sning, vilket innebar ett undantag fran Fyrstegsprincipen
men framfor allt att det blir svarare att prioritera enskilda atgarder dven
om de ar lonsamma.

2.4 ”ITS-Handboken” — ITS pa Vag

ITS pa vage ar en handledning i processen att infora vagnara ITS -
losningar med exempel pa genomforda tillampningar. Syftet med
handboken &r att denna ska fungera som ett stod for interna planerare pa
Trafikverkets regioner samt till kommuner vid inféorandet av ITS-atgarder.
Handboken beskriver vad ITS ar, hur ITS anviands samt vilka trafikala
effekter som kan uppnas med ITS.

I Handboken star att lasa att dess innehall fokuserar pa tillampningar i
den fysiska vigmiljon som initieras av vaghéallaren och riktar sig till
trafikanterna och att ITS-tillampningar pa vagsidan omfattar omstéallbara
vagmarken, signaler och elektroniska system. Dessa system syftar till att
informera och varna trafikant; styra leda trafik; och 6vervaka trafik.

Man skriver ocksa att "Intelligenta transportsystem (ITS) syftar till att
paverka trafikanten att dndra sitt beteende for att uppna en forbdttring i
trafiksystemet. Begreppet ITS omfattar alla tillimpningar som i ndgon
form anvdnder informations-och kommunikationsteknik (IKT) for att
skapa en tjdnst eller dynamisk funktion i ett trafik- eller
transportsystem. (Trafikverket 2011 - ITS pa vag, s 8).

Handboken anvinds fortfarande i viss man inom Trafikverket av
atgardsbestillare i regionerna. Mgjligheten att uppdatera den for att
motsvara dagens behov har ocksa diskuterats utan att nagra beslut har
fattats.

I Handboken delas atgarderna upp i tre kategorier: Informera och varna
trafikant, Styra leda trafik samt Overvaka trafik (Tabell 1). Inom varje
kategori finns sedan ett antal exempel pa atgarder. Alla atgarder
exemplifieras och virderas enligt ett varderingssystem som graderar dessa
mellan 0-"ingen péavisad effekt” och 3-"stor positiv effekt”.

Utvarderingskriterier for studerade atgarder ar enligt ITS-Handboken:
Trafiksakerhet; Miljo; Framkomlighet/Tillganglighet/Trygghet och
Kostnad. Rekommendationerna inom respektive atgiard grundar sig sedan
pa Tillampning, Effekter, Aktorer och goda rad vid inférande.

6 Heidenstam, P. (2011). ITS pa vag, utbildningsmaterial (2011-04).
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Tabell 1 Atgarder inom ITS (ITS-Handboken, 2011)

Informera och varna Styra leda trafik Overvaka trafik

trafikant

Kdvarning Trafiksignalstyrning Automatisk
hastighetsdvervakning

Vadervarning Drift och underhall av Overvakning och styrning

trafiksignaler av transporter med farligt

gods

Operatorsstyrd Kollektivtrafikprioritering  Tunneldvervakning och

trafikinformation styrning

Restidsinformation Pafartsreglering

Information om tillfallig Variabla hastigheter
omledning/vagarbete

Hastighetspaminnande | Reversibla korfalt
information

Varning for gang/cykel Motorvagsreglering
Varning for spokbilist Vagrensstyrning

Dynamisk Trangselskatt i tatort
parkeringsinformation

Pendelparkering med
information

Realtidsinformation om
kollektivtrafik

Trots sin pedagogiska ansats och omfattande innehall ar ITS-Handboken
idag ett verktyg som inte anvands i storre utstrackning. Den generella
kunskapen om dess innehall bland i regionerna ar darfor begransat, vilket
innebar att dess koppling till planeringsprocessen ar svag. En bidragande
orsak kan vara att de atgirder som uppmarksammas i Handboken &r svara
att koppla till de brister och behov som uppmirksammas i AVS-arbetet.
De ar ocksa utformade pa ett sitt som i forsta hand bygger pa att 16sa
trafikala problem som uppstar vid hog belastning och inte som en
forebyggande atgard.
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2.5 Fardplan for digitalisering

Trafikverket lanserade ar 2019 en fardplan for ett uppkopplat och
automatiserat vagtransportsystem’. Fardplanen f6ljdes sedan upp och en
ny fardplan presenterades 20228. Denna fardplan uppdateras under aren
2023 och 2024 for att spegla nya forutsattningar, utvecklingsbehov och
atgardsforslag. Fardplanen ar ett viktigt steg i det 1angsiktiga arbetet med
att nyttja digitaliseringens mojligheter i vagtransportsystemet. Inom
ramen for fardplanen tar Trafikverket en aktiv roll som kunskapsbyggande
myndighet for att diarigenom medverka till att realisera nyttor som
digitaliseringen av vagtransportsystemet kan medfora (Trafikverket,
2022).

Fardplanen utgar fran transportpolitikens 6vergripande mal och den
nationella och internationella utvecklingen. Dess syfte ar att utifran
Trafikverkets uppdrag beskriva aktiviteter som kan bidra till att
digitaliseringens mojligheter snabbare kan komma till nytta inom
vagtransportsystemet. Fardplanen ska pa sa sitt visa p4 omraden och
atgardsforslag dar Trafikverket antingen driver utvecklingen, deltar i
utvecklingen eller ser potential for utveckling i riktning mot de
transportpolitiska méalen och Mélbild 2030 - tillganglighet i ett héllbart
samhille (Trafikverket, 2022). Aktiviteterna ska bidra till maluppfyllelse
och till en snabbare omstillning mot ett hallbart transportsystem.

I fairdplanen identifieras sex fokusomraden dar det finns forutsiattningar
som paverkar utvecklingen och dar Trafikverket behover starka forméagan
och som behover utvecklas for att genomfora atgardsforslagen (Figur 2).

q 0
Fysisk Data- och
vaginfrastruktur kommunikations- informations-
infrastruktur hantering

Aktérssamverkan Sambhéllsnytta Lagar, regelverk
och och effekter och standarder

affarsmodeller

Figur 2 Fardplanens fokusomraden (Trafikverket, 2022)

Gemensamt for samtliga omraden ar behovet av en effektiv data- och
informationshantering, som behdver vidareutvecklas for att kunna ta vara

7 Trafikverket, 2019. Fardplan - for ett uppkopplat och automatiserat
vagtransportsystem. Publikationsnummer: 2019:113.

8 Trafikverket, 2022. Fardplan - digitaliserat vagtransportsystem, version ar 2022.
Publikationsnummer: 2022:030.
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pa digitaliseringens majligheter i vagtransportsystemet (Trafikverket,
2022).

Till varje fokusomrade har Trafikverket beslutat om att formulera ett
stillningstagande, ndgot som dnnu inte finns klart for alla omraden
nedan?.

e Fysisk vaginfrastruktur

Trafikverket har en restriktiv hallning till att anpassningar av
vaginfrastrukturen gors for att stodja fordon med avancerade
forarstodsystem, uppkoppling och automatiserade fordon.
Utgangspunkten ar istillet att intelligensen primart finns i fordonen och
inte i vaginfrastrukturen. Motivet till detta stillningstagande och den
bedomning som gors ar att teknikutvecklingen och fordonens férmégor
("intelligens”) kommer att 6ka vasentligt under de kommande aren.
Samtidigt maste ocksa att de fordon som siljs inom EU kunna hantera en
mangd olika trafikmiljéer och standarder pa viagarna, vilket talar for att
intelligensen i bilarna méaste 6ka. Trafikverket gor istillet andra typer av
insatser. Exempelvis pagar arbete med att ta fram den optimala nivan pa
viagmarkeringar utifran underhallskostnader och de positiva
trafiksakerhetseffekter det kan ge till fordon med avancerade
forarstodsystem.

¢ IT och kommunikationsinfrastruktur.

Den primira bararen for datautbyte till och fréan fordon anses av
Trafikverket vara kommersiella kommunikationslosningar fran externa
aktorer. Trafikverket har for narvarande inte for avsikt att etablera
vagsidesutrustning for kommunikation direkt till fordon. Dorren halls
dock 6ppen genom att det konstateras att om sddana losningar langre
fram skulle visa sig kostnadseffektiva pa vissa vagstrackor, sa skulle det
kunna bli aktuellt bli aktuellt i framtiden.

Fardplanen anger att Trafikverket inom ramen for sitt uppdrag ska framja
och underlatta utvecklingen av IT- och kommunikationsinfrastruktur
langs statligt vignat, men att utvecklingen dven i detta fall foretradesvis
ska drivas av olika marknadsaktorer. Anledningen som anges ar att
Sverige ar ett glesbefolkat land dar kostnaden for vagsides utrustning blir
stor. Vidare konstateras att trenden giar mot mobilnitslosningar och att
tjanster i Trafikverkets fibernat endast kan erbjudas dar det inte redan
finns en fungerande marknad for elektronisk kommunikation.

9 De fokusomraden som har beslutade stallningstaganden &r: Fysisk
vaginfrastruktur, It- och kommunikationsinfrastruktur samt Data- och
informationshantering.
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”Huvudprincipen dr att offentliga aktorer, med undantag for bolag, inte
ska bedriva kommersiell verksamhet i konkurrens med privata aktorer”

(s.33).
e Data och informationshantering.

I Fardplanen star att data och informationshantering i forsta hand ska
stottas genom att Trafikverket tillhandahaller maskinldasbara data. Dessa
data ska bland annat beskriva trafikregler, egenskaper i den statliga
infrastrukturen och aktuell status pa platser eller strackor i den
infrastruktur som Trafikverket ansvarar for. Denna data ska
tillhandahallas pa de sitt och i de kanaler dar detta ger storst
samhallsnyttoeffekter, varpa externa aktorer ska kunna etablera tjanster
som stoder trafikanter, resendrer och godstransporter.

Fardplanen anger att Trafikverket ska samarbeta med kommersiella
aktorer och tillhandahélla data i de kanaler som nar storst antal forare och
fordon. Vidare ska informationen utformas sa att den kan anvéandas i
fordonen si att Trafikverket kan bidra med att paskynda marknaden av
forarstodstjanster. Trafikverket tillhandahaller i detta fall data man ar
kalla till for att ge externa aktorer sa goda forutsattningar som mojligt att
etablera tjanster som stodjer trafikanter, resenarer och godstransporter.
Trafikverket far i detta avseende inte konkurrera med marknadens aktorer
sd att marknaden paverkas i negativ riktning. Egna resurser ska heller inte
tas i ansprak i onédan.

e Aktorssamverkan och affirsmodeller

Digitaliseringen ger bade mojligheter och stiller krav pa att Trafikverket
analyserar och drar slutsatser om hur den egna verksamheten kan
anpassas med avseende pa aktorssamverkan och affarsmodeller. I
fardplanen konstateras att det finns betydande utmaningar med avseende
pa att tolka hur offentliga investeringar och andra styrmedel ska
anvandas.

I Fardplanen konstateras att nya ekosystem och affirsmodeller behover
darfor utvecklas for att samhallsnyttor och affarsnyttor ska kunna
realiseras. Trafikverket bor darfor driva och finansiera forskning for att
Oka kunskapen om nya mobilitetslosningar. Trafikverket ska ocksa verka
for att forutsattningsskapande atgiarder ska komma framat. Specifikt
pekas pa de samverkansplattformar och néatverk pa EU-niva och genom
myndighetssamverkan vilka Trafikverket deltar i.
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¢ Sambhiillsnytta och effekter

Det finns manga nyttorna med ett digitaliserat transportsystem, vilket till
stor del ar kopplat till att fordon och infrastruktur kan anviandas pa ett
effektivare sitt. Okad effektivitet bidrar sedan till att skapa fordelar for
miljo, tillganglighet, framkomlighet och trafiksdkerhet, vilket ingar som en
viktig parameter i de samhéllsekonomiska bedomningar som ligger till
grund for Trafikverkets prioritering av atgiarder. Behovet av att utvirdera
och berikna samhallseffekter och nyttor pa transportsystems- och
atgardsniva ar darfor stort. Arbetet med att systematiskt bygga kunskap
om effektmodeller och effektsamband maste darfor intensifieras for att
digitaliseringsatgarder ska kunna jamforas med andra atgarder.

e Lagar, regelverk och standarder

Fardplanen lyfter att det ar viktigt att lagstiftning och regelverk utvecklas i
takt med teknikutvecklingen for att inte utgora ett hinder. Man
konstaterar att lagar och regelverk behover anpassas for att stodja ett
bredare inférande av ny teknik eftersom innovationer fungerar pa ett
annat satt jaimfort med traditionella 16sningar vilket utmanar befintliga
regelverk. For att utvecklingen ska kunna accelereras 6kar kraven pa
kunskap, dialog och forstaelse okar dirmed bade hos myndigheter och
leverantorer. Trafikverket méaste darfor, inom ramen for sitt uppdrag,
tydliggora och vidareutvecklare de juridiska och kommersiella
forutsattningarna for digitalisering i vagtransportsystemen.

Atgardsforslag enligt Fardplanen

I Fardplanen konstateras att "Genom att bygga ny kunskap i tidiga
skeden bidrar Trafikverket till och accelererar mojligheten att realisera
nyttan med digitaliserade losningar”. Samtidigt konstateras att manga av
de atgardsforslag som lyfts fram kraver samverkan mellan Trafikverket
och andra aktorer.

I Fardplanen lyfter Trafikverket ett stort antal konkretiserade
atgardsforslag, grupperade i sju 6vergripande kluster, baserat teknik
och/eller tillampningsomrade (Tabell 2).
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Tabell 2 Fardplanens utpekade atgardsforslag, fordelat per
atgardskluster (Kalla: Fardplan for Digitalisering, Trafikverket, 2022 —

5.43)
Atgardskluster

Atgardsforslag indelat per kluster

Vagtrafikledning

Multimodala resor
och transporter

Anlaggningens
tillstand

Datadrivet
planeringsunderlag

Uppkoppling,
geostaket och
avancerade
forarstodsystem

Digitaliserat
underhall och
byggande av
vaginfrastruktur

Digitala
trimningsatgarder

Tillhandahallande av data om vaginfrastruktur och trafik
Samverkan for tillforlitliga trafikinformationstjanster

Effektiva trafikledningsatgarder genom forbattrat beslutsstod
Prioritering av sérskilda fordonsgrupper i trafiksignaler

Stdd for flottor av automatiserade fordon

Multimodal reseinformation

Samordning mellan noder i godstransportsystemet
Datadelning for hogre fylinadsgrader i godstransporter
Kombinerad mobilitet som tjanst

Effektivt underhall vintertid med stod av fordonsdata
Uppkopplade matningar av vagnatets tillstand
Dronarinspektioner och automatiserad datahantering

Datadrivet planeringsstod for atgardsvalsstudier

Utveckling av effektsamband for ny teknik och digitalisering
Datadrivna restidsanalyser

Analysstod for att stodja trafiksdkerhetsarbetet

Nya dataméangder for klimatanpassning

Datavisualisering for luftkvalitetsatgarder

Mobildata om cykeltrafikfloden

Okad anvandning av avancerade forarstodsystem

Digitalt stod for hastighetsanpassning i utsatta trafikmiljoer
Uppkopplade och samverkande trafiksignaler

Varning for ankommande tag vid oskyddade plankorsningar

Dynamiska restriktioner och villkor for flexibelt
vagtransportsystem

Geostaket for att minska tomgangskarning
Digital dispenshantering for breda, tunga och langa fordon

Uppkopplade vagarbeten

Uppkopplad drift och underhall av cykelinfrastruktur
Motorvagsunderhall med automatiserade arbetsmaskiner
Uppkopplat och automatiserat vagbyggande

Verktygslada for digitala trimningsatgarder
Automatiserade nattransporter pa statligt vagnat
Digitala atgarder pa gles landsbygd och vid randbebyggelse

Digitala atgarder for att hantera sasongsberoende
trangselproblematik
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Atgirdsforslagens mognadsgrad varierar, medan vissa aktiviteter 4r
paborjade eller beslutade ar andra bara planerade eller pa idéstadiet. Det
konstateras darfor att alla aktiviteter som beskrivs inte kommer att
genomforas, daremot ar de viktiga indikatorer pa den riktning som
utvecklingen forviantas ha framover. For mer information om de atgarder
som foreslas hanvisas till Fardplanen for Digitalisering (Trafikverket,
2022).

2.6 Fordonsindustrin (AB Volvo)

En viktig del av projektet har varit inriktat pa Trafikverkets arbete i
samband med den langsiktiga planeringen av transportsystemet, raidande
metodik och metoder samt organisation. Som ett viktigt komplement har
det aven skett ett samarbete med Volvo AB, vilket dven speglats i
projektets styrgrupp dar foretaget varit representerat . AB Volvo har
ocksé bidragit med bilden av ett framtida transportsystem utifran
fordonsindustrins och naringslivets perspektiv. Fran AB Volvos sida
trycker man framfor allt pa behovet av samarbete, dels mellan
marknadens aktorer (Horisontellt samarbete), men ocksd mellan
konkurrerande foretag (Vertikalt samarbete) for att tillsammans 16sa de
utmaningar som industrin i Sverige star infor.

Budskapet fran fordonsindustrin ar att man fran naringslivet raknar med
att transporterna kommer att fortsitta att 6ka, men att det méaste ske inom
ramarna for vad som ar miljomassigt hallbart. For att sa ska vara majligt
och for att en omstéllning ska ske kravs samarbete mellan foretag som
normalt sett konkurrerar med varandra, ndgot som inte varit mgjligt for
10 till 15 ar sedan.

For AB Volvos del innebir detta att alla fordon som tillverkas 2040 och
framat kommer att vara fossilfria, och att det ockséd kommer att gilla fler
aktorer inom fordonsindustrin. Foretaget menar vidare att strategiska
allianser och partnerskap ar det nya normala och namner tva exempel pa
samarbeten horisontellt och vertikalt:

Ett vertikalt samarbete som AB Volvo garna lyfter fram ar samarbetet
mellan AB Volvo och SSAB kring fossilfritt stal kring varldens forsta
fordon, en lastbarare for anvandning inom gruvdrift och stenbrytning
tillverkat av fossilfritt stal frdn SSAB.

Ett ytterligare exempel, pa ett Horisontellt samarbete, 4r samarbetet
mellan AB Volvo, Daimler och Traton som tillsammans har skapat ett
samriskforetag som ska installera och driva ett hogpresterande offentligt

10 M6te med Lars Stenqvist, CTO AB Volvo
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laddningsnatverk for batteridrivna, tunga fjarrtransportlastbilar och
langfardsbussar over hela Europa.

Volvo AB poangterar 6ver huvud taget ett 6kat samarbete mellan
marknadens aktorer for att battre nyttja de mojligheter som ges nér bade
infrastruktur och fordon blir uppkopplade. Infrastrukturhéllaren far en
viktigare funktion tillsammans med de tjansteleverantorer som foradlar
och tillhandahaller data och underlag, vilket 6kar betydelsen av en effektiv
hantering av information och data.

2.7 Effektiv och Funktionell vagTrafikledning i
Sverige - EFTIS
Malbild Trafikledning i Sverige (Trafikverket, 2022)

Vagtrafikledning, som omfattar uppgifter inom trafikstyrning,
trafikledning, trafikinformation och anldggningsovervakning vig, ser olika
ut beroende pé var i Sverige man befinner sig. Detta di behovet av
vagtrafikledning ofta skiljer sig at beroende pa i vilken miljo man befinner
sig. En konsekvens ar att vagtrafikledning sker darfor i olika omfattning
beroende pa trafikcentral, samtidigt som komplexiteten pa de tjanster som
levereras varierar utifran anlaggning, geografi och trafikmangd
(Trafikverket, 2022)1

Inom Trafikverket har VO Trafik i projektet EFTiS arbetat med att skapa
en overgripande malbild for en effektiv och funktionell framtida
vagtrafikledningsfunktion. I projektet har man darfor arbetat for att
identifiera en riktning och en ldngsiktig trafikverksovergripande mélbild
for trafikledningsfunktionen. Malbildsarbetet har ocksa hanterat
verksamhetsomradenas respektive ansvar som behovde klargoras for att
skapa samsyn kring vad som omfattades av funktionen for
vagtrafikledning.

Sju inriktningar har tagits fram avseende framtida trafikledning;:

1. Behov av forbattrade beslutsstod — forutsatter aktuell lagesbild av
trafik och viagar samt kontroll pa anldggningen.

2. Etablera samarbete med marknadens tjansteleverantorer — for att
né positiva effekter i transportsystemet

11 MALBILD Vagtrafikledning i Sverige Proaktiv vagtrafikledning i samarbete med
andra aktorer

27



3. Okad tillgang till kvalitetssiikrad och korrekt information — till
trafikanter och fordon for att informera om tillfalliga
begriansningar och trafikregleringar, oavsett vighallare.

4. Erbjuda vil beskrivna viagtrafikledningstjanster till kommunala
vaghallare.

5. Utveckla mandat och arbetssitt for operativ hantering av
storningar genom ett andamalsenligt och proaktivt samarbete med
samhallets aktorer

6. Tillse att Trafikverket har formaga att mota forandrade
forutsattningar och nya tillampningar for trafikstyrning,
trafikinformation och anldggningsovervakning.

7. Trafikcentralerna ar specialiserade utifrdn det operativa
sammanhanget.

Inom ramen for EFTiS togs en grafisk och visuellt beskriva hur ett svenskt
ekosystem kan komma att formas utifran ovanstaende inriktningar (Figur
3). Utmarkande for detta ekosystem &r att det sker en kontinuerlig
informationsoverforing mellan infrastrukturhallare, tjansteleverantorer
och anvindare, vilket utgor grunderna for en vil fungerande
vagtrafikledning. Den markerar ocksa att det finns en potential till
overforing av data fran olika delsystem och aktorer som ger dessa stora
mojligheter att bearbeta och sammanstilla data for att pa sa sétt fa en
mycket detaljerad bild av brister, behov och de beslut som maste fattas for
att halla systemet igang.

Tjanste-
leverantorer

Tjanste-
leverantorer

Operativ vagtrafikledning

Operativt
trafikledningssystem

5 5
S

Vagdata,
trafikregler

& TRAFIKVERKET

Figur 3 Ekosystem datautbyte vagtrafikledning (Trafikverket, 2022)
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Inom EFTiS-projektet definierades sju temaomraden vilka moment som
respektive inriktning stodjer. Dessa ar skapade med inspiration fridn en
fardplan framtagen av nederldndska Rijkswaterstaat 2018. Omradena har
sedan Oversatts och placerats i en kontext for svenska forhallanden for
vagtrafikledning i Sverige (Tabell 3).

Tabell 3 Utpekade temaomraden som stods av en aktiv trafikledning
(fran EFTiS-projektet - Trafikverket, 2022)

Anldggningsévervakning

Hantering av avvikelser och risker i Trafikverkets anldggningar ur ett

E

SRS sikerhetsmaissigt och trafikalt perspektiv.

Storningshantering

Samlade bendmningen for dtgarder som syftar till att minimera

STORNING paverkan pa sambhillet och enskilda trafikanter vid en handelse.

Viagarbeten

Informationsomréde som kan ha en stor inverkan pé trafikfloden.
VAGARBETE

Vighallning
Pékalla avhjalpande atgarder vid akuta handelser och incidenter med
syfte att 10sa en situation utifran ett optimerat trafikant- och

samhallsperspektiv.

Mandat och tillimpningar
Utférande av myndighetsutovning utifran mandat i lagar och

REGEER forordningar.

Trafikstyrning
Fysiska atgirder i trafikrummet (signaler, bommar etc) — dven digitalt

(geostaket/geofencing, etc.).

Trafikinformation

Samlat begrepp for information om sévél planerade som oplanerade

INGELPENE | handelser i trafiksystemet som péverkar trafikantens resa.

Malet ar att 14gga ut konkreta atgarder i relation till de sju temaomradena
for att pa sa sitt skapa en transformationskarta och ett underlag till en
fardplan mot en effektiv vagtrafikledning.

Mgjliga omraden som kan komma att paborja en forandring eller
utveckling inom de kommande &tta aren (EFTiS Rapport, s33).
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- Utokad och utvecklad anlaggningsovervakning

D4 fler anlaggningar etableras utokas kraven pa
anlaggningsovervakningen. Det ar ocksa troligt att fler
anldaggningar kommer att 6vervakas genom Trafikverkets forsorg i
framtiden.

- Utokat mandat som vighéllare

Vagtrafikledningen skulle kunna ta en betydligt storre del av
vaghallaransvaret jamfort med idag. En uppdaterad roll mojliggor
en mera effektiv och funktionell vagtrafikledning.

- Hantera dynamisk trafikreglering — geostaket

Geostaket innebar i praktiken statisk eller dynamisk trafikreglering
eller andra former av bindande 6verenskommelser att f6lja vissa
uppsatta regler. For att realisera och hantera en digital dynamisk
trafikreglering behover vaghallarens ansvar forandras i lagar och
forordningar.

- Hantering av trafiksignaler — prioritering
utryckningsfordon, prioritering kollektivtrafik

Blaljusfordon ar en sjalvklar grupp fordon att kunna prioritera i
trafiksignalanlidggningar. Trafikverket behover bade definiera
strategier for tillimpningen och moéjliggora styrning av
signalplaner och prioritering i realtid

- Samarbete kollektivtrafikoperatorer — sammanhallen
trafikledning

Sammanhallen (eller multimodal) kan funktionellt innebéra flera
dimensioner. Utbyte av lagesbilder for respektive trafikslag kan
vara en lagre ambitionsniva, medan aktiv trafikstyrning utifran
tillstand i ett annat trafikslag ligger pa en lite mera utvecklad niva.
trafikledningen kan ta en roll.

P4 samma satt som i den tidigare framhallna Fardplanen for digitalisering
ar dessa omraden i forsta hand indikativa for pa vilket satt Trafikverket
kommer att behova arbeta i framtiden och vilka utmaningar som
Trafikverket star infor som infrastrukturhallare.
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2.8 Trafikverket Servicenivaer

Ett arbete som fatt mycket uppmérksamhet inom det regionala

planeringsarbetet dr den systematiska hanteringen av servicenivaer (Figur

4). Trafikverkets arbete med Serviceniva innefattar flera olika aspekter av

service till trafikanterna, dar trafikovervakning, trafikledning och

felavhjalpning i utgor grunderna. Graden av serviceniva ar kopplad till
antalet fordon och arsmedeldygnstrafiken (ADT) vilket innebér att det ir
de mest trafikerade lederna i framfor allt G6teborg och Stockholm som
bedoms ha Serviceniva Hog. For glesare trafikerade viagar bedoms kraven

vara lagre vilket innebar att ven kraven pa trafikledningssystem ar lagre

vilket innebar att Servicenivd Mellan eller Grund bedoms tillracklig.

Vidareférmedlar inrapporterad trafikinformation.

Trafikanten tar initiativ till uppsdkande av
tillgénglig trafikinformation via webb, radio,
navigationssystem mm.

Leverans till trafikant:

+ Vidareférmedling av inrapporterad
trafikinformation om stérningar och
rekommenderade omledningar via radio,
mobila app:ar eller uppkopplad utrustning i
bilen s som navigationssystem.

Inrapporterad trafikinformation vidareférmedias vid
utvalda punkter/stréckor via exempelvis
vagutrustning, radio, uppkopplad utrustning i bilen.
Information om t.ex. stérningar, omledningar och
restider formedlastill trafikanter. Lokala
trafikstyrningsfunktioner kan forekomma vid
utvalda punkter eller kortare strackor.

Leverans till trafikant:

* Vidareférmedling av inrapporterad
trafikinformation om stérningar,
rekommenderade omledningar, restider via
végutrustning somtex digitala tavior samt via
radio, mobila app:ar eller uppkopplad
utrustning i bilen s som navigationssystem.

+ Lokala trafikstyrningsfunktioner vid utvalda
punkter eller kortare strackor tex vid
trafikplatser, kdnda problempunkter eller
storningskénsliga stréckor.

« Korta ledtider fér bargning/réjning av hinder pa
V&g i strategiska punkter/strackor.

HOG - Aktiv trafikinformation,
systematisktrafikledningoch styrning

Inrapporterad trafikinformation vidareférmedias,
trafiken évervakas aktivt och leds och styrs
systematiskt. Fér att uppna god framkomlighet,
trafiksakerhet och miljo krévs omfattande
6vervakning och en snabb hantering av incidenter
som kan leda till stérningar. Trafiken évervakas,
leds och styrs pa en évergripande systemniva
genomanvandning av exempelvis omfattande
vagutrustning och anpassade funktioner.

Leverans till trafikant:

+ Systematisk trafikinformation om stérningar,
rekommenderade omledningar, restider via
végutrustning somtex digitala tavlor samt
radio, mobila app:ar eller uppkopplad
utrustning i bilen sa som navigationssystem.

+ Aktiv 6vervakning, samt systematiskt ledning
och styrning av trafik via omfattande
végutrustningssystem med olika funktioner,
t.ex. korfaltsstyrning, kévarning, varierande
hastigheter.

+ Hagt prioriterad bargning/réjning av hinder.

Figur 4 Trafikverkets servicenivaer (Trafikverket,2019)

Inom Regionerna Goteborg och Stockholm har man sedan flera ar tillbaka
drivit fragan om att stiarka trafikledningsfunktionen och infora Serviceniva
Hog och Mellan pa en storre del av viagnatet. Det har dock varit svart att fa
gehor for de forlag som tagits fram vilket inneburit att det just nu finns en

”skuld” avseende realiseringen av Servicenivaer i storstadsregionerna.

Ett aterkommande problem med inférandet av servicenivaer har varit att
det har varit svart att visa att de aktuella investeringarna varit lonsamma. I
en utredning som genomfordes av Trafikverket Region Stockholm,
konstaterades att lonsamheten var mycket god pa ca en tredjedel av de
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utpekade strackorna medan resterande strackor tvartom visade pa
olonsamhet (Trafikverket, 2021)*2.

De analyser som gjorts har visat att ett fullt utbyggt system skulle komma
att kriava mycket stora resurser hos VO Trafik for att leda trafiken, men
ocksé for VO Underhall som stér for drift och underhall. Den storsta
fragan har dock varit hur utrustningen ska anviandas - vilka méal som ska
uppnas och hur detta ska ske. Det finns ocksa ett glapp med avseende pa
fortsitt inriktning som saknas for att arbeta vidare med fragan. Behovet av
en regional malbild och handlingsplan har lyfts inom Trafikverkets
regionala arbete's och att detta bor tas fram i samarbete mellan
Trafikverkets olika verksamhetsomraden, dar VO IKT, Underhall,
Planering och Trafik deltar for att skapa samsyn och en gemensam
overenskommen inriktning. Ett arbete som med fordel skulle kunna
kopplas till arbetet med servicenivaer (Archer, 2020)4.

2.9 Digitaliseringens bidrag till Malbild 2030

Trafikverket tog under 2019 fram ett kunskapsunderlag betraffande
digitaliseringens bidrag till Malbild 2030 (Trafikverket, 2020). I
underlaget framfors flera 16sningar, dock utan ett samhéallsekonomiskt
perspektiv eller med avseende pa vilka aktorer som behover agera och
samverka.

En viktig slutsats ar att digitaliseringen kan skapa 0kad kapacitet och
tillforlitlighet med hjalp av battre planeringsforutsattningar. Det
konstateras att Trafikverket, med en uppkopplad anldaggning och
uppkopplade fordon, har mojlighet att oka forutsagbarheten for bade
transportoperatorer och resenirer genom att forse anvandarna med
information om infrastrukturens tillstdnd. Samtidigt som det f6r
infrastrukturhallaren innebar stora mojligheter att planera och folja upp
underhallsinsatser dynamiskt.

Det konstateras ocksa att Trafikverket, med tillgang till data om
anlaggningen och trafik, ges forutsattningar for en proaktiv trafikledning
som kan vidta atgarder som minimerar storningar i vagsystemet. Man
menar ocksa att digitaliseringen skulle ocksa kunna ge mgjlighet att skapa
stodsystem for regelefterlevnad for exempelvis hastigheter, overlaster,
kor- och vilotider, men ocksé styrning som gor att endast godkinda fordon
trafikerar ett visst vagnat vid en viss tidpunkt (Geofencing). I rapporten

12 Archer/Movea - Intern kommunikation Trafikverket

13 Regional ITS-planering - Regional ITS-malbild och handlingsplan for att skapa
en gemensam VO-6vergripande inriktning och samsyn (Archer, 2020)

14 Jeffery Archer ppt WIP
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konstateras ocksa att digitaliseringen kan bidra till battre matchning av
resbehov och utbud och en 6kad delning av resurser.

For att stodja digital kommunikation mellan fordon och vaginfrastruktur
pekar man pa att fysiska investeringar i IT-kommunikationsinfrastruktur
ar en viktig forutsattning. Trafikverket ser darfor ett behov av att
kanalisationer sdkerstéllas i investeringsprojekt och att fiber dras till delar
av vignitet som saknar kommunikationsinfrastruktur. Aven betydelsen av
cellular kommunikation och en utveckling av 5G-nitet lyfts som en viktig
forutsattning. Trafikverket foreslas darfor ta en samordnande roll for att
kritisk infrastruktur ska finnas pa plats.

I rapporten pekas pa att 6kad digitalisering kan skapa battre
forutsattningar for effektiv informationshantering vilket ger nya
mojligheter att utveckla alla delar i planeringen av transportsystemet.
Tjanster och tekniker som optimerar transporter och anviandandet av
vagsystemet genom val av tidpunkt, firdmedel eller resvig kan tas fram
genom att tillgdngliggoras data for aktorer i transportsystemet

Man skriver ocksa att datadriven analys ger mojlighet att med storre
precision beskriva nulége, behov, brister, 16sningsforslag och mal, vilket
skapar stora mojligheter till val avviagda beslut och i sin tur
kostnadseffektiva atgirder. Detta skulle innebara Trafikverkets formaga
att identifiera atgarder i fyrstegsprincipen steg 1 och 2 inom ramen for de
atgardsvalsstudier som genomfors starks.

Trafikverkets bidrag till utvecklingen sammanfattas i rapporten enligt
Trafikverkets huvuduppgifter planera, vidmakthall, underhélla och bygga.
Samtidigt konstateras det att forskning och innovation ar av central
betydelse for hur vi ska forsta pa vilket sétt digitaliseringen kan bidra till
nya losningar och maluppfyllelse.

Det konstateras vidare i rapporten att, i takt med att transportsystemet
blir allt mer uppkopplat, 6kar forutsiattningarna for en mer effektiv
trafikledning och trafikstyrning, vilket fraimjar framkomlighet, miljé och
trafiksiakerhet. Med utékad och mer tillforlitliga trafikdata forvantas
ledtiderna mellan handelser och responsatgirder kunna kortas ned, vilket
innebar att framtidens trafikledning genom atgarder som utokad
tillstandsbevakning i realtid, modeller for korttidsprediktering och
optimeringar och automatiserade beslutsprocesser kan vara mer proaktiv,
dynamisk och kontrollerande.

En sammanstillning av digitaliseringens bidrag till mélbild 2030 finns i
Tabell 4 nedan (Trafikverket 2020).
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Tabell 4 Trafikverkets bidrag till utvecklingen

Uppgift

Trafikverkets bidrag baserat p& uppgift

Planera

Vidmakthalla

Mojliggora

Bygga

Utveckla nya samarbeten for datafangst
Nya effektsamband och samhéllsekonomiska modeller
Nyttja befintliga data

Vidareutveckla dialogen med anvandarna av
transportsystemet

Starka Trafikverkets formaga att samrada med intressenter
nar vid planering och genomforande av atgarder

Oka kunskapen om hur och vilka styrmedel som kan vara
lampliga for att mota den utveckling som digitaliseringen kan
innebéara

Oka kunskapen kring digitaliseringens effekter — det "femte
trafikslaget”

Ta initiativ for att tydliggora ansvaret for steg 1- och 2-
atgarder baserade pa digitaliseringen i samhallet.

Vidareutveckla formagan att detektera och analysera
anlaggningarnas tillstand i férhallande till dess planerade
och byggda funktionalitet.

Automatisera insamlingen av data och utveckla prediktiva
analyser

Mgjliggora insamling av data fran andra aktorer, till exempel
fran fordon i realtid eller fran satellitbilder

Stimulera utveckling av automatisering och robotisering av
underhall

Gora det mojligt att detektera tillstand hos fordon och
formedla detta till fordonsagaren (yrkestrafik vag/jarnvag)

Driva utvecklingen av geofencing

Tillhandahalla information om var, nar, hur och vilka fordon
som far trafikera en viss stracka eller omrade

Vidareutveckla dialogen med anvandarna av
transportsystemet i realtid och hitta nya satt att
kommunicera och samla information

Samla in och tillhandahalla data om tillstdndet hos
Trafikverkets anlaggningar i realtid

Tillhandahalla data som kombinerat med andra data framjar
nyttjande av samtliga trafikslag och bidra till en ékad andel
kombinerade resor

Utveckla nya samarbeten och deltagande i nya ekosystem
Utveckla simuleringsmodeller av anlaggningens tekniska

utformning for att studera hur foreslagna objekt paverkar
naromradet

Utveckla digitala viltvarningssystem for att ersatta fysiska
viltstangsel
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Digitala trimningsatgarder

Trafikverket definierar digitala trimningsatgarder som losningar i
fyrstegsprincipens tidiga steg som nyttjar digitalisering och teknik for att
forbattra tillganglighet, trafiksakerhet, miljo och hilsa. Detta ar atgarder
som exempelvis kan ge battre forutsiattningar att hantera problem med
aterkommande tringsel under vissa perioder, minska problemen pa en
olycksdrabbad vagstracka eller forbattra framkomligheten vid stor andel
tung trafik. Exempel pa digitala atgarder ar digitala varningssystem,
variabla hastigheter baserat pa realtidsdata om luftkvalitetsnivier och
dynamisk allokering av befintlig infrastruktur. I takt med att
digitaliseringen genomfors i samhallet skapas nya tjanster i kombination
med de tidigare i trafiksystemets olika delar, dir befintlig infrastruktur tas
till vara och utvecklas med hjalp av digital infrastruktur och digitala
losningar. Med okade mojligheter for digitala trimningsatgarder okar
kraven pa att det i planeringsprocessen finns majlighet att tillvarata
mojligheterna med denna utveckling genom att stegvis implementera
atgarder.

Automatiserade fordon

Fordon med varierande grad av automatiserade funktioner introduceras
pa bred front vilket innebar att kompletteringar och anpassningar av den
fysiska och digitala infrastrukturen kommer behovas. Automatiserade
fordon vintas ocksa med tiden bli mer avancerade vilket innebér att det
finns potential att 6ka trafiksdkerheten och forbattra framkomligheten
genom att forstirka samspelet mellan dem och infrastrukturen.

Det finns vidare ocksa ett starkt intresse fran naringsliv och kommuner att
gora vissa vagar redo for att trafikeras av automatiserade transporter. Mer
omfattande forsok och tester kravs for att realisera dessa planer,
exempelvis for automatiserade bussar och godstransporter. Det behovs
ocksa storre systemdemonstrationer pa EU-niva.

En ytterligare faktor som maéste tas hansyn till ar regelverken som just nu
inte ar anpassade till automatiserade fordon och som i dagslaget forsvarar
introduktionen av uppkopplade och automatiserade fordon. Konkret
pekas det pa behovet av att styra vilka fordon som har tilltrade till olika
korfalt, bade juridiskt och praktiskt och behovet av lagstiftning som
mojliggor fordons tilltrade till olika korfalt utifran fordonets egenskaper
och inte fordonstyp.
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3 Sammanfattning av
projektarbetet

3.1 Erfarenheter fran projektets genomférande

En viktig del av de resultat och erfarenheter som harror fran projektets
genomforande hirstammar fran ansatsen att anvinda trafikverkets AVS-
metodik for att sélla fram ldmpliga ITS- och digitaliseringsatgarder utifran
identifierade behov och brister.

Trafik och Underhalls medverkan behovs i
planeringsprocessen

Vi kunde tidigt konstatera att ett fokus pa digitalisering och ITS forutsitter
en bred ansats och att delar av Trafikverkets verksamhet, som normalt sett
inte involveras i det langsiktiga planeringsarbetet, som VO Trafik och VO
Underhall, far ett storre utrymme i planeringsprocessen. Ett sddant
arbetssatt skulle leda till en battre uppfattning om vilka forutsattningar
som styr dagens trafik, men ocksa hur okat digitalisering och nyttjande av
ITS-tjanster paverkar morgondagens anviandning av transportsystemet.
Det kunde ocksa konstateras att operativ trafikledning med aktiv styrning
av trafiken vid planerat och oplanerat underhall ar en forutsattning for att
transportsystemet ska fungera. Nagot som giller bade ur ett operativt
perspektiv, med avseende pé dagens trafik och ett framtida perspektiv, dar
ett 6kat antal automatiserade fordon ska ges tilltrade till den
gemensamma vaginfrastrukturen.

En fortsatt digitalisering av transportsystemet betyder att mer vikt méste
laggas pa att forutse och prognosticera trafiken. Dels for att denna ska
kunna ledas pa ett effektivt siatt, men ocksa utifran ett 1angsiktigt
perspektiv dar tillgadngligheten i transportsystemet kan formedlas pa ett
sitt som medger en effektivare transportplanering, exempelvis genom
samlastning eller overflytt till andra trafikslag. For infrastruktur-
planeringen skulle detta innebéra att synen pa framtida kapacitetsbehov i
transportsystemet maste dndras. Fran att utga fran en trafiktillvixt som
kraver mer kapacitet i form av viagyta, skapas behovet av att sikerstilla att
befintlig kapacitet racker sa langt som mojligt under de timmar som
efterfragan ar som storst, for att darefter hantera kombinationen av
effektiviseringar av trafiken och behovet av fysisk infrastruktur. Det
operativa, ofta malstyrda trafikperspektivet méste darfor integreras med
det prognosbaserade synsatt som styr dagens planering. For projektet har
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detta inneburit att vi har sokt ett brett samarbete over trafikverkets olika
verksamhetsomraden.

For att angripa problematiken med ITS och digitalisering i
utredningsarbetet konstaterades att det beh6vdes en metodik som kunde
tillvarata de potentiella effekter som teoretiskt kan tillféras dessa atgarder.
Initialt konstaterades att basta sattet vore att fokusera péa att identifiera
ITS-atgirder som ett svar pa de behov och brister som konstateras i
utredningsarbetet.

Resultat fran Workshop kring AVS E6 centrala
Goteborg-Madlndal

Med grundantagandet att ITS och digitalisering inte givits tillrackligt
mycket utrymme i de studier som genomforts, gjordes sedan ett forsok till
att forsta problematiken med behov och brister utifrén ett ITS-perspektiv,
for att pa sa satt identifiera atgarder med fokus pa steg 1 och 2 enligt
fyrstegsprincipen. For att gora arbetet sa konkret som mojligt anvindes
befintligt material frin AVS E6 genom centrala Goéteborg och Mélndal
(TRV 2020/59107). Samma experter som varit delaktiga i studien bjods
darfor in till for att identifiera brister och behov, respektive potentiella
ITS-édtgéarder i tva pa varandra foljande workshoppar.

Aven om workshopparna var tvungna att hallas digitalt pa grund av
restriktionerna under pandemin, kunde redan pa ett tidigt stadium flera
svarigheter med detta tillvigagangssitt konstateras. For det forsta var det
svart for involverade medarbetare att forsta pa vilket satt behov och brister
som pavisats i tidigare utredningsarbete kunde relateras till digitalisering
och ITS. De brister och behov som identifierades initialt i den befintliga
studien var hart knutna till de trafikala brister som pévisats och de
trafikanalyser som genomfordes pd makro- och mikroniva, vilket gjorde
att bristerna i forsta hand identifierades som fysiska och darmed
relaterade till befintlig kapacitet. Det blev ocksa uppenbart att begreppet
ITS i forsta hand forknippades med vagsides ITS-atgarder, vilket av
flertalet medarbetare uppfattas som trafikinformationssystem med
digitala skyltar och bommar, och inte mer systemévergripande
digitaliseringsatgarder och kollaborativa C-ITS-atgarder. Det blev ocksa
uppenbart att det saknades en definition av digitaliserings- och ITS-
atgarder som innefattade det bredare perspektiv som avsags i projektet
som ocksa gav utrymme till konkreta forslag till atgiarder med avseende pa
det vigavsnitt som studerades.

Sammantaget innebar det tilltinkta arbetssittet stora svarigheter i arbetet
med att skapa tydliga samband mellan identifierade brister i
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transportsystemet och potentiella steg 1 och 2-atgarder, utifran ett fokus
pa ITS och digitalisering. Samtidigt var det ocksa svart att peka pa en
utbytbarhet mellan tidigare foreslagna fysiska steg 3 och 4-atgarder och
ITS/digitalisering. Tidigare konstaterade brister och behov ldg ocksa i
vagen for en ny tolkning.

I ett forsok att ga vidare med att identifiera lampliga atgarder forenklades
angreppssittet till att omfatta atgdrder som fanns dokumenterade sedan
tidigare, dar det fanns modeller for berakning av nyttor och kostnader.

En grupp sattes darfor samman av systeméagare, Trafikverkets experter
och seniora konsulter som anlitas av Trafikverket for modellutveckling.
Tre handkalkyler kunde identifieras som samtliga pa nagot satt kunde
anvandas for att utviardera den typ av atgiarder som avsags: MESS, Sambu
och ESSET. Det kunde dock aterigen snabbt konstateras att 4ven detta
tillvagagéngssatt uppvisade klara brister. Denna gang da modellerna
antingen var for begriansade eller for svara att anvinda eftersom de kraver
stora insatser bade i form av expertkunskap och detaljerade data,
samtidigt som informationsunderlaget dr mycket bristfalligt. Forsoket
visade att dven detta tillvigagangssatt, med utgangspunkt i potentiella
atgarder med tydliga berdakningsmodeller for effektsamband, inte ar en
framkomlig vag for att lyfta fram relevanta ITS och digitaliseringsatgarder
i AVS-arbetet.

Konkret exempel pa trafikinformation kring
vagarbetens paverkan

Under tiden som arbetet med att identifiera atgarder enligt den
ursprungliga planen skedde ocksa ett arbete med att tydliggora betydelsen
av potentiella ITS- och digitaliseringsatgirder. Speciellt lyftes mojligheten
att fordela trafiken mer effektivt i tid och rum, med utgangspunkt i
befintliga restids- och flodesdata fran Trafikverkets STRESS-databas och
fragan om pa vilket sitt restid och restidsvariation paverkas av planerade
och oplanerade vigarbeten i Goteborgsregionen.

Ett exempel som lyftes fram var renoveringarna av Alvsborgsbron
respektive Tingstadstunneln/Lundbyleden och de erfarenheter som dessa
arbeten bidragit med, dar man genom att informera anvandarna om
restider och forutsiagbara storningar kunde minska eller helt eliminera de
problem som forvantades uppsta. Insatser som bestod i att tillhandahélla
information om avvikelser och darmed aktivt paverka trafikanterna att
valja andra fardsatt och tider for sitt resande. Kortfattat innebar det
forberedande arbetet att Trafikverket kunde informera intressenter om
planerade storningar, dess omfattning och konsekvenser, vilket fick ett
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stort genomslag pé trafiken. Forvantade problem och potentiella
trafiksituationer kunde da undvikas genom ett dndrat efterfragemonster
dir bade privatpersoner och foretag bidrog till att 16sa den befarade
bristen.

For projektet innebar detta att det nu fanns konkreta exempel pa atgarder
som i forsta hand paverkar efterfragan och fordelningen av trafik, men
ocksé att det inom trafikverkets organisation finns mgjlighet att med
specifika steg 1 och 2-dtgdrder hantera de problem som identifierats
utifran en begransad kapacitet. Med ett samlat batteri av atgarder med
fokus pa kommunikationsinsatser, mobility management, viagsides ITS
och andra informationsinsatser, kunde effekten av dessa analyseras och
verifieras. Det gav ocksa insikt om att samma resultat skulle vara i princip
omgjliga att dstadkomma p4 annat sitt samtidigt som de
samhaillsekonomiska kostnaderna i sammanhanget ar forhallandevis sma.

Behov av malbild for att styra och leda trafik

Under det fortsatta arbetet vidareutvecklades synen pa att leda och styra
trafik och behovet av en tydligare malbild for denna del av Trafikverkets
verksamhet. Som ett resultat konstaterades att det arbete som idag utfors
for att sakerstilla att trafiken flyter pa vara leder i framtiden maste ges
tydligare forutsattningar for att trafiksystemet ska fungera. Det ar med
okad digitalisering och en bredare anvindning av kollaborativa ITS-
atgarder som Trafikverket fir mojlighet att fordela trafiken med effektivt,
dels genom att folja trafiken i realtid, dels genom att effektivare kunna
prognosticera trafikens utveckling. Med tillgang till battre prognoser och
kunskap om att hérleda och i viss mén kontrollera efterfrigan pd samma
sitt som i Trafikverkets TPA15-arbete, visas méjligheterna med steg 1 och
2-atgirder.

Vagtrafikledningens perspektiv saknas i AVS-fasen

En observation som gjordes var att samarbetat inom Trafikverket i AVS-
fasen inte involverade alla aktorer. Det finns tydliga feedback-loopar att ta
vara pa i utredningsarbetet for att kunna ta tillvara pa den orealiserade
potential som vagtrafikledningsfunktionen star for idag. Samarbetet
mellan de olika verksamhetsomradena fungerar inte d4 en sammanhallen
leverans av vigtrafikledning saknas. Det finns ocksa brister i
bestallningsprocessen mellan VO Planering och de verksamhetsomréaden
som utfor planerade atgirder, dvs. VO Underhall, VO Investering och
Stora Projekt, som gor att flera av de IT-system som beror

15 TPA - TrafikPaverkande Atgarder
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vaganlaggningen inte nar sin fulla potential, eller i varsta fall riskerar att
séllas bort.

Vagtrafikledning i samarbete med externa parter

I samarbete med projektet EFTiS (Effektiv och Funktionell
vagTrafikledning i Sverige) konstaterades att Trafikverket pa egen hand
inte kommer att kunna lyckas med uppgiften att effektivt leda och styra
trafik i framtiden. Detta sedan man inom VO Trafik konstaterat att en stor
del av den information som Trafikverket lagger ut via etablerade kanaler
inte kommer brukarna tillgodo. I EFTiS konstateras ocksa att effektiv
vagtrafikledning méste bygga pa samarbete med industrin och de
tjansteleverantorer som star for granssnittet mot kund. Detta for att
tjdnsteleverantorerna ska kunna ges mojlighet att forbattra
noggrannheten pa den information man gar ut med och kan forse
brukarna med korrekt information. De negativa effekterna kan da
reduceras vid tillfallen da systemet ar hart belastat eller vid planerade och
oplanerade storningar. Trafikverket bor darfor sikerstilla att den
information som Trafikverket levererar motsvarar tjansteleverantorernas
behov si att deras tjanster blir mer precisa, for att pa sa satt oka
systemnyttan ur ett samhéllsperspektiv. Transportsystemet kan da
effektiviseras med battre information ut till brukarna, samtidigt som
risken for trafikstorningar kan reduceras genom att efterfragan battre
matchar tillginglig kapacitet.

Samarbete dver avdelningsgranser

For att mojliggora kommunikation kréavs effektiva informationskanaler till
brukarna, men ocksa ett betydande internt arbete inom Trafikverket som
griper over i stort sett samtliga verksamhetsomraden. Det blir tydligt att
information maste sammanstéllas rorande hela Trafikverkets verksamhet
och att alla operativa delar av trafikverket méste samarbeta mer med
administrativa verksamheter for att sa ska vara mojligt. Det ar ocksa
tydligt att VO Planering aktivt maste soka stod fran IKT, Underhéll och
Trafik for att fa tillgang till den information som kriavs men ocksé for att
kunna stilla krav pa de system som anvands, vilket man pa Trafikverket
inte ar vana vid. I en organisation dar varje verksamhetsomrade fungerar
som en silo, riskerar bristande kunskap och forstaelse om respektive
verksamhetsomrades processer till att nya arbetssitt och mojliga
innovationer stoppas. Det finns ocksa en betydande risk att
innovationsarbete endast sker inom det egna stuproret vilket innebar att
hela organisationens mojligheter inte tas tillvara.
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I projektet var detta tydligt. Bland annat konstaterades att VO Underhall,
som i sitt uppdrag har ansvar for huvuddelen av den statliga
infrastrukturen med broar, tunnlar och fysiska objekt, har avancerade
system for att 6vervaka dessa, ofta ar ensamma om att anvianda denna
data. Ovriga verksamhetsomraden har i regel inte kinnedom om att
informationen existerar, eller saknar mojligheter att anvinda den.
Detsamma galler for andra omraden, bdde kunskaper om
transportsystemets funktion, som kring vilka forutsiattningar som géller
vid bade planering och beslutsfattande. Det finns sédledes stora mojligheter
att ta vara p4, inte bara kring den data som samlas och som diarmed finns
tillgdnglig for analys, utan dven kring behovet av data for de
beslutsprocesser som styr Trafikverkets agerande.

P4 samma sitt har det kunnat konstateras att VO IKT ar en nyckelspelare i
arbetet med att koppla ihop Trafikverkets interna IT-system. Som ansvarig
for Trafikverkets IT-infrastruktur och tekniknéira forvaltning av l16sningar
inom IT ar VO IKT involverade i beslut kopplade till inkop av utrustning,
projektledning och kompetensstéd. IKT har ett 6vergripande ansvar och
ska darfor samarbeta med hela Trafikverket, exempelvis vid planering av
vagtrafik, vagtrafikledning och olika varianter av trafikinformation. VO
IKT borde darfor ocksa vara delaktiga i den langsiktiga planeringen for att
sakerstalla att de atgarder som planeras ocksa gar att genomfora pa ett
effektivt sitt.

3.2 Lopande arbete under projektets gang

En viktig erfarenhet fran projektet ar arbetsprocessens med och
motgangar. Vi har under den tid som projektet genomforts kunnat
konstatera att AVS-metodiken som Trafikverket anvinder sig av har
manga fordelar och generar i flertalet fall vil avviagda atgarder, men ocksa
att flera mgjliga Steg 1 och 2-dtgarder méaste lamnas over till andra aktorer
da Trafikverket i flera avseenden saknar bade uppdrag och radighet for att
ta dessa vidare.

For att kunna hantera atgiarder inom digitalisering och ITS konstaterades
att det fanns ett behov av en mer precis malbild med tydliga mal for
transportsystemets funktion. Det behovs ocksa en representativ bild 6ver
nulaget for att sdkerstilla transportsystemets status, men da bilden av
nulaget ar fragmenterad inte ger det stod som behovs, kan inte heller
brister, behov och mgjligheter inom digitalisering och ITS identifieras.
Stod for konkreta atgiarder saknas i utredningsarbetet d4 den malbild som
Trafikverket arbetar efter i AVS-arbetet ir pa strategisk niva. Det dr darfor
svart for utredarna att peka pa lampliga atgiarder. Det dr ocksa svart att
veta vilka atgarder som ar “bestillningsbara” och ligger inom ramen for
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vad som kan tas vidare i nasta steg da den kunskap och erfarenhet som
kravs for att omhéanderta atgiardsforslagen saknas hos dem som ska
bestilla dtgiarden. Avsaknaden av en tydlig malbild pa funktionell niva,
innebar ocksa att stod for att prioritera flera viktiga steg 1- och 2-dtgarder
saknas, inte bara inom digitalisering och ITS utan dven inom andra
omraden.

Eftersom atgarder med ITS-fokus dr svara att berdkna ar det ocksa svart
att fa fram nyttor och effekter av specifika atgiarder. De verktyg och
modeller som anvands for att och jamfora olika typer av atgarder fungerar
darfor déligt for det langsiktiga planeringsarbetet da de inte tar hansyn till
den paverkan som den aktuella atgarden riktar in sig pa.

Det konstaterades ocksa att det saknades en fungerande relation mellan
utredarna pa VO Planering och trafikledningsfunktionen pa VO Trafik.
Samarbetet mellan verksamhetsomradena i AVS-arbetet saknas och fiven
om det fanns en generell kunskap om varandras verksamheter fanns ingen
systematisk kunskapsoverforing mellan utredningsarbetet och
trafikledningen. Det bristande samarbetet mellan VO Planering och VO
Trafik paverkar kunskapslaget kring effekterna av digitaliserings- och ITS
atgarder varfor saknas underlag till den langsiktiga planeringen.

Bristen pa dokumenterade effekter och nyttor ar ett tungt vagande skal till
varfor eventuella atgirder inte kunnat foreslas. Utan mojlighet att pavisa
mojliga effekter och nyttor saknas mojligheten att analytiskt jamféra och
prioritera potentiella atgarder med nuvarande arbetssitt. Ett annat
angreppssatt kravs for att hantera de atgirder som &r aktuella som
innefattar det sdtt som emotsedda effekter berdknas och redovisas.
Exempel pa detta finns bland annat i vara grannlander Danmark, Norge
och Nederlanderna som ersatt det analytiska angreppsattet med en
teoretisk metod, representerade av Lervag (2021), dir man argumenterar
for en teoribaserad metod. En teoribaserad utvardering mojliggor en mer
tillatande ansats vilket skulle gagna steg 1 och 2-atgiarder genom att istéllet
utga fran empiriskt harledda resultat och inte numeriska varden, vilket
skapar forutsattningar for icke-traditionella atgarder.

Behovet av en alternativ ansats bekriftas ocksa av att vi i projektet kunnat
konstatera att ITS handboken, som ofta hinvisas till, inte fyller kraven pa
effektsamband. D4 ITS- och digitaliseringséatgérder i egentlig mening
saknar egenvirde, kravs ett fortydligande av nyttan av ITS och de tjanster
som byggs pa den digitala infrastrukturen. Det kraver till exempel att
Trafikverket som infrastrukturhallare och Regeringen som huvudman
skulle behova sitta ramarna for hur tillgdngen till vig- och jarnvagsnatet
ska vara och hur nyttjandet av den fysiska infrastrukturen ska prioriteras.
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Andra fasen — synen pa digitalisering och ITS-
atgarder

Det finns en tradition att arbeta med ITS-atgiarder inom Trafikverket som
stracker sig ca 25 ar tillbaka i tiden, till slutet av 1990-talet. Det var da
flera av de banbrytande projekt som format Trafikverkets syn pa ITS
genomfordes, projekt som resulterade i de vagsides ITS-atgarder som
fortfarande anvands. Trafikverket har sedan dess arbetat aktivt med att
infora olika typer av ITS-16sningar med fokus pa bade vig och jarnvag,
varav den absoluta majoriteten av dtgarder har utgatt fran att overvaka,
informera, leda, styra och trafik. En stor del av de tillampningar som
anvands idag ar kopplade till ndgon av de trafikledningscentraler som
finns i landet och ar i forsta hand reaktiva sett till den uppgift och de mal
de har idag.

Den tekniska utvecklingen har inneburit att dessa system blivit allt mer
potenta, bade genom tillgdngen till data och mgjligheten och formégan att
processa den data som samlas in. De har ocksa blivit allt mer tillgdngliga
for allmanheten som kommer i kontakt med dessa i appar eller direkt i
fordonen. Utvecklingen har gatt fran att i tidig fas varit begransade bade i
processorkraft och datadverforingshastighet till att 6vervakning och
styrning i realtid, vilket 6kat trafikcentralernas majligheter att leda
trafiken och paverka flodet. Utvecklingen har ocksa inneburit att de
tekniska brister som funnits har ersatts av organisatoriska utmaningar
eller att regelverk och rutiner inte f6ljt med. Den visionara syn som ITS
och digitaliseringsétgarder behover stods darfor inte i gillande
lagstiftning, vilket for Trafikverkets del innebar en osdkerhet kring vad
som ar genomforbart och inte. Konkret innebar det ocksé att eventuella
atgarder som lyfts i utredningarna kring den langsiktiga planeringen
hdmmas av att det inte finns det lagstod som behovs, och dven om sker
insatser for att battre hantera dessa utmaningar det pa flera hall saknas
stod for vidare hantering i Trafikverkets processer.

Potentialen i ITS och 6vergangen till en digitalisering av
transportsystemet

Utover trafikledningscentralernas arbete med att leda och styra trafik,
bidrar den okade digitaliseringen till att infrastrukturen blir allt mer
uppkopplad. I stort sett all utrustning som monteras idag har
forutsattningar att samla in data som i ett senare ldge kan anvandas till
olika typer av analyser. For Trafikverkets del innebar det att en mycket
stor del av infrastrukturen overvakas i realtid med kameror och sensorer
vilka levererar trafikdata och data kring anlaggningens tillstand i ett allt
mer integrerat informationssystem (Figur 5).
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Figur 5 Overgripande bild 6ver Trafikverkets informationssystem for 6vervakning av anlaggningen.
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Det stora antalet objekt i den statliga infrastrukturen, och transportsystemet som
helhet, innebar att Trafikverket hanterar ett mycket stort antal system for att
overvaka den anldggning man ansvarar for. Tillsammans bildar de olika systemen
en komplex miljo som Trafikverket har att hantera utifran sitt uppdrag, med
koppling till bade trafik och underhall. Komplexiteten det innebair att styra alla
system beror dock inte bara pa det stora antalet system, utan dven av att olika
system tillhor olika generationer och att de olika systemmiljoerna ser mycket
annorlunda ut. Det innebar ocksa att forutsattningarna att anvinda och integrera de
olika systemen ser olika ut i respektive fall men ocksa tillforlitligheten till de data
som genereras. Det skapar ocksd utmaningar utifran ett integritetsperspektiv och de
lagar och regler som styr anviandningen av den tekniska utrustningen, vilket
innebar att mojligheten att ssmmanstélla och analysera data ITS ur ett
planeringsperspektiv begriansas.

Nasta steg ITS och digitalisering

Vigsides ITS-system ar idag en del av den statliga vaginfrastrukturen sett till de
storre lederna i de storre stdderna dar belastningen pa viagarna ar som storst. Detta
bekriftas inte minst av att en stor del av den statliga infrastrukturen i Stockholm
och Goteborg har Niva Mellan eller hogre (Figur 6) vilket innebar att det finns
utrustning for att styra och leda trafik utifran den aktuella situationen, vilket tiacker
in majoriteten av de atgarder som framforts i Trafikverkets handledning for ITS pa
vag (Trafikverket, 2011).

. 9 /

Partille " Partifle

Djersjo Ojersjo
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Figur 6 Servicenivaer Storgéteborg (befintlig niva respektive malbild for
trafikledning)

Arbetet med servicenivaer har varit mycket fokuserat pa motorvigsreglering (MCS)
vilket dven inkluderar informerande atgiarder som kovarningssystem, vidervarning,
restidsinformation och information om omledning/vagarbete. En nackdel ar att
tillampningen av dessa atgarder ar mycket regelstyrd, vilket betyder att
anvandningen av variabla meddelandeskyltar ar hart kopplade till vissa val
definierade trafiksituationer. Budskapet som far sittas pa skylten ar ocksa



begransat till bAde innehall och omfattning vilket sammantaget gor dessa
meddelandeskyltar reaktiva utifran vad som ar tillatet.

Dagens trafikledningssystem ar uppbyggt pa att ta hand om problem som uppstar i
nara anslutning till dess fysiska placering, vilket gor dagens tillimpning av vigsides
ITS-utrustning till reaktiv d& den begransas till bade inriktning och funktion.
Utrymmet att andra pa detta ar for narvarande sma. For att 4ndra pa detta ha flera
initiativ lyfts, bland annat i Region Stockholm, vilket eventuellt skulle kunna luckra
upp befintligt regelverk och den praxis som tillimpas inom Trafikverket och
Trafikledningscentralerna. Bland annat har forsok gjorts avseende informations-
innehallet pa de variabla meddelandeskyltarna, for att 6ka mojligheten att na ut
med budskap till trafikanterna som skulle innebira ett mer proaktivt synsitt fran
Trafikledningscentralernas sida.

Det finns en diskussion kring systemsynen med avseende pa den trafik som
trafikledningscentralerna hanterar, som iven paverkar AVS-arbetet. For att
begreppet ITS ska innefatta dven atgdarder som inte ar viagsidesatgarder kravs att de
kapacitets- och tillganglighetsproblem som uppmairksammas i den regionala
bristanalysen hanteras pa systemniva. Med ett systemperspektiv skulle potentiella
digitaliserings- och ITS- dtgirder kunna hanteras i AVS-arbetet, i den si kallade
Atgirdsgenereringsfasen.

Det ar mojligt att resonera kring effektsamband pa samma sitt. I och med att
effektsamband som anvinds ar framtagna for att spegla atgarder som i forsta hand
angriper en given brist eller behov pa en avgransad stricka eller punkt, speglar
dessa samband i forsta hand ett kausalt samband. Ju enklare detta samband &ar
desto mer rattvisande blir resultatet och ju tydligare svar gar att fa. For
systemovergripande atgarder av komplex natur, dar kausala samband inte ar
applicerbara, blir det inte bara svarare att hitta samband mellan nytta och effekt.
Eftersom det dven fortsittningsvis kommer att vara mycket svért att berdkna
specifika nyttor da det saknas effektsamband for ITS- och digitaliseringsatgarder
maste en hogre grad av komplexitet tillatas i de samband som hanteras.

Med komplexa samband 6kar ocksa forutsiattningarna att bedoma ITS- och
digitaliserings atgirder i relation till andra parametrar dn transportsystemets
kapacitet, effektivitet eller trafiksakerhet. Mojligheten att istillet anvanda argument
som miljo, hallbarhet och kvalitativa samband okar. Da steg 1- och 2-atgiarder
huvudsakligen verkar pa systemniva ar det ocksa nodvandigt att sdkerstilla att det i
tidigt i AVS-arbetet finns en forstielse for hur ITS och digitalisering paverkar
transportsystemet.

Ett satt att lyfta den potential som digitalisering och ITS for med sig ar att arbeta
med scenarier. Med hjilp av Sweco lyftes mgjligheterna med ett DigITS-scenario
som med backcasting lyfter fram potentiella dtgarder for att nd en pa forhand
definierad malbild. Med backcasting, som utgar fran de av mal som man vill uppna,
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kan potentiella atgarder och styrmedel som kravs for att na dit undersokas (Sanne
et al., 2023). Backcasting kan ocksd anvindas for att fa till en riktningsférandring
mot klimatmal och en hallbar framtid, och dr da en mer lamplig metod dn
traditionella prognoser som utgor prediktiva scenarier. Sanne et al. (2023)
konstaterar ocksa att backcasting bygger pa deltagande fran relevanta aktorer som
kan ge bra inspel i att forsta behoven av olika atgarder och styrmedel samt dess
effekter. De menar vidare att backcastingen i sig skapar en storre delaktighet, att
backcasting och traditionella prognoser kompletterar varandra och att backcasting
behovs for att visa pa vad som hander med nuvarande trender.

3.3 Workshop - trafikledning/effektivare trafikering

Ett arbete inleddes under studiens gang avseende mdjligheterna att aktivt leda
trafik som en specifik atgiard. Projektets styrgrupp och beredningsgrupp
involverades i en workshop med syfte att ur ett trafikverksperspektiv vardera och
prioritera viirdet av dessa atgirder. Atgirderna beddmdes med avseende pé
aktualitet och utifran i vilken man dessa var omhandertagna eller inte, men ocksa
utifran genomforbarhet. Workshoppen resulterade i en prioritering av de atgarder
som bedomdes ha storst potential och som darfor prioriterades hogst utifran
potentiell nytta och genomforbarhet (Tabell 5).
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Tabell 5 Vardering av faktorer fran workshop

Faktor (prioritering 1..5)

Mal

1. | Malgruppsanalys, malbilder for
specifika/generella strackor,
stallningstagande till férandrat nyttjande
av vag som inkluderar kvalitativa
effektsamband. (5)

2. | Samverkande trafikledning —
Trafikledningsfunktion fér samlad
hantering av det statliga vagnatet, ett
krav for att satta en malbild for vagnatet
pa operativ niva. (5)

3. | Datakanaler for maximal spridning av
information (4)

4. | Utbyte av offentliga aktorers trafikdata —
koordinerad information fran
myndigheterna (4)

5. | Utvecklat kundansvar for datautbyte
inom Trafikverket (4)

6. | Detaljerat/fortydligat omledningsvagnat

(4)

Med modeller och verktyg, insamling av data
samt metoder for analys och prognos ska
trafikverket, genom att ha koll pa de data
som samlas in, fi en bild av de orsak-
verkans-samband som finns mellan trafik och
infrastruktur, och paverkande yttre faktorer.

Genom att etablera ett permanent svenskt
forum fér samverkande trafikledning med
bade offentliga och kommersiella aktrer som
medlemmar 6ka systemnyttan genom
operativ styrning och samverkande
trafikledningsfunktioner, samt optimera
transportsystemet genom att balansera utbud
(trafikmangder) och efterfragan (tillganglig
vaginfrastruktur).

Séakerstélla att de trafikantgrupper som
paverkar och paverkas av den férandrade
tillgangligheten far tillgang till (ratt)
information och att informationen
kommuniceras vid ratt tillfalle.

Nationellt ansvar for utbyte av offentliga
aktorers trafik- och transportrelaterade data
och darigenom siakerstélla att underlaget fran
offentliga aktorer ar av sa bra kvalitet som
mojligt, vilket inkluderar bearbetning av
information och dataunderlag (STRESS,
Olycksstatistik, anvandardata, etc.)

Sakerstalla att det sker ett koordinerat utbyte
av information och att tjansteleverantérerna
kan tillgodogora sig den information som
delas genom att dedikera resurser
(kontaktpersoner) hos trafikverket som
hanterar informationsinnehall, format, mm.
(kunskapsutbyte)

Séakerstalla att trafikanter hanvisas ratt vid
planerade och oplanerade stérningar.
Forbattrat samarbete mellan offentliga
aktorer for att komma dverens om
gemensamt omledningsvagnat och utnyttja
vagnatet mer optimalt. Ett detaljerat och
fortydligat omledningsnat kommuniceras ut
till externa aktorer

Resultatet av workshoppen visar att funktioner som varderades hogst bedomdes ha
bast forutsattningar att implementera och att dessa i forsta hand kunde relateras till
Trafikverkets behov av att kunna ge en aktuell bild av tillgangligheten i

transportsystemet, bade i realtid och som prognos. Det fanns i detta arbete en bred

samsyn bade i referensgruppen och i styrgruppen om att flera av de atgarder som
diskuterades hade bade hog prioritet och dignitet samtidigt som de i flertalet fall

bedomdes vara genomforbarbara med relativt smé medel och begransade resurser.

48



3.4 Djupintervjuer med chefer pa Trafikverket

Som ett led av kunskapsinhdmtningen gjordes ett flertal intervjuer med chefer inom
Trafikverket utifran deras respektive roller och ansvar, regionala sa val som
nationella enheter, varav flera med erfarenhet av arbete pa olika nivder och inom
olika omraden pa Trafikverket. Intervjuerna tackte huvudsakligen fragor kring
intervjupersonernas syn pa Trafikverkets organisation, ITS och digitalisering men
aven andra narliggande fragor inom ramarna for projektet tiacktes.

Tydliga expertroller med avseende pa vart stod och kompetens finns kopplat till
Atgirdsvalsstudierna. Bade Expertcenter och Transportkvalitet har en utpekad roll
och ska stétta i arbetet med AVS. Stodet fran expertrollerna nationellt varierar stort.
Det konstateras i intervjuerna att samarbetet den expertfunktion som hanterar
forskning, utveckling och innovation ar svagt och darfor behover forbattras. En av
intervjupersonerna konstaterar att:

“Forskning, utveckling, innovation och liksom transformationer i vart sétt att
jobba och hur vi ser pa transportsystemet — det ar helt sarkopplade pa
Trafikverket. Det ar tva olika verksamheter, skulle kunna vara tva olika
myndigheter, skulle jag séga.”

("chef” Trafikverket)

Bilden som ges i intervjuerna kring spridning av information och slutsatser fran
olika avslutade Fol projekt ar att det idag inte sker nagon regelratt
kunskapsoverforing till linjen. En respondent konstaterar att det inte heller ar
tydligt vilka projekt man deltar i och levererar information till, samtidigt som man
saknas aterkoppling kring de resultat som framkommer i dessa studier.

Kring AVS processen

I studien har AVS-processen varit en birande del. Samtalen med
intervjupersonerna har darfor kretsat kring den roll som dessa har utifran de
resultat som tas fram. I intervjuerna konstateras att det finns en forvintan pa
atgardsvalsstudierna fran bdde kommuner och niringsliv som gor att AVS 4r nagot
av en formalia och ett steg mot storre atgarder.

”...om du pratar med alla utredare som jobbar med och pa Trafikverket sé
kommer de sdga samma sak, och de kommer att saga att nar vi paborjar en
AVS da har naringsliv och kommun och Region redan en klar uppfattning om
vilken atgéard som behéver genomféras. Och man ser bara AVS som ett hinder
som man ska kliva éver for att fa till en finansiering fran staten genom
Trafikverket. Sa nar Trafikverket borjar prata om det ar ett steg 2-atgarder sa
vill man inte lyssna. Fér det, det & pengarna man vill 4t.”

“Regional Chef”, Trafikverket

Flera respondenter har konstaterat att Trafikverket har svart att hantera steg 1 och
2-atgarder. En respondent siager sa har:
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...vi [Trafikverket] har &ganderatten eller férfoganderatten 6ver var
infrastruktur, men i manga fall sa ar ju ocksa steg 1 och steg 2 kopplat kanske
till fordon, till forare eller till andra aktérer och det gor ju ocksa att det ar svart
att gora den mest effektiva atgarden for att den kan ligga pa ndgon annan eller
att den kan vara svar att finansiera da i var del. ”

Samma respondent konstaterar dven att det finns en koppling till finansierings-
strukturen dar Trafikverket i normalfallet finansierar fysiska atgarder. Det finns
ocksa en koppling till Trafikverkets organisation och det sidtt som Trafikverkets
planeringsprocess ar upplagd:

*Men] ...jag tror ocksa att det &r en del av problematiken hanger nog ihop med
att vi ar organiserade helt utan nagon typ av koppling till fyrstegsprincipen. Det
ar inte en organisation som ar tankt eller organiserad utifran ett sddant flode.”

med kompletteringen att:

”"Sen &r jag inte saker pa att det hade varit sa latt att gora det, men jag skulle
inte saga att organisationen hjalper oss i de har delarna heller.”

"Regional Chef” Trafikverket

I intervjuerna framkommer ocksa en bild av Trafikverket som ett
infrastrukturbyggande och forvaltande verk och att flertalet inom organisationen
arbetar med att bygga och underhalla vagar och jarnvigar, och att det paverkar
arbetssittet inom Trafikverket.

For att en forandring ska komma till stand menar en av de intervjuade cheferna att
det kravs en forandring och att man fran nationellt hall jobbar aktivt med
slutanviandaren, dvs. de regionala utredarna och planerarna, genom att visa dem
mojligheterna och fa dem trygga i att anvinda ny teknik och resultat fran
forskningen.

Samma person tar ocksa upp att det géller att gora arbetet s konkret som mojligt
och att detta gors genom att man bryta arbetet i olika case for att darefter anvinda
sig av en “bottom up approach” for att skapa ett ssmmanhang och en applicerbar
l6sning.

*Vii jobbar med ett antal olika case och till slut nér vi far tillréckligt manga da har

vi byggt paraplyet, istéllet for att borja med att bygga ett paraply och saga vi
ska boérja jobba med digitalisering”

” Regional Chef”, Trafikverket
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I intervjuerna uttrycks ocksa ett behov av att 6verfora kunskaperna fran linjearbetet
och att man ges forutsattningar att bidra till den l&ngsiktiga planeringen:

*Jag tror vi valdigt duktiga pa liksom de tekniska komponenterna och sa vidare,

men den kunskapen kontra transportsystemets framtida uppbyggnad, kopplat

till stadsutveckling, och ha ITS som ett verktyg dar — det &r ju det som blev

valdigt, valdigt spannande och stor potential. Manga hos oss jobbar ju med de
systemtekniska bitarna.”

”Chef” VO Trafik

Sektorsansvaret

Trafikverket har tidigare haft ett sektorsansvar som gjort det mojligt att ta ett storre
grepp pa samhallsutvecklingen. Detta ar nagot som ofta kommer upp vid tillfallen
da Trafikverket granskas av utomstaende.

Det framkommer i intervjuerna att regeringen har stallt fragan om vad Trafikverket
kan och inte kan gora, vilket Trafikverket svarat pa. Svaret har da blivit att
Trafikverket gor vad som ar majligt inom vart uppdrag

*Vill ni [Regeringen] att vi [Trafikverket] ska ta ett sektorsansvar pa ett tydligare

satt s& far ni peka, och det har ju inte regeringen heller pekat pa sa att saga, sa
att regeringen ar val lite smatt passiv i den har frigan ocksa da.”

("chef” Trafikverket)

Respondenten konstaterar sedan att incitament verkar saknas for att 4ndra pa detta
och att nuvarande ordning anses fungera tillrackligt val. Kdrnverksamheten ar att
anvanda pengarna i nationella planen till att drifta och underhélla systemet.

Digitaliseringens majligheter
I intervjuerna konstateras att Trafikverket sitter pa en unik position i
transportsystemet dar:

Vi inte har ett vinstintresse utan vi har ett allmanintresse. Vi kan darfor
identifiera brister och behov for allmanheten, tillgodose och finansiera dem och
ta den kostnaden som marknaden inte klarar av.” och att "Trafikverket ska inte
gora det marknaden kan och borde géra utan vi ska gora det som marknaden

absolut inte kan gora. | detta fall handlar det om accelerering av utveckling
vilket innebar att Trafikverket har vi en jatteviktig position.”

“chef Trafikverket”
Samtidig innebar planeringsprocessen att mgjligheterna att skapa smarta 16sningar
begriansas av Trafikverkets arbetssitt och interna samarbete:

”...det handlar vél egentligen att stélla och lyfta in de kraven tidigt kopplat till
hur ITS system och sa behover vara designade for att fungera bra kopplat il
liksom vara informationslosningar och var trafikledning.”
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Men ocksa att mojliga losningar begransas av behovet att komma in tidigt i
planeringsprocessen.

"Vi [VO Trafik] ...kommer in alldeles for sent och det gor ju att de har kloka och
smarta losningarna [...], vi fokusera valdigt mycket pa infrastruktur och det har
harda bygget, och det har andra tappar vi fokus pa. Da blir det nastan
avvikelser senare i processen och da blir det alltid en kostnadsfraga. Det
kommer aldrig med i grundbestallningen pa det sattet.”

”chef VO Trafik”

Fran VO Trafiks sida lyfter man ocksa fram betydelsen av trafikinformation som
normalt sett inte forekommer i AVS-arbetet.

“Jag tror vi behéver utveckla trafikinformationen. Jag tror att det ar det som ar
framtiden for oss, att vi kan utveckla kopplat till restider och sddana delar som
vi kan allts& kommunicera med dem som anvander systemet. Dar skulle jag
vilja se en utveckling och en transformering. [...] Sa att vi redan innan vi
kommer in i systemet vet hur lang tid resan tar. Nu rapporterar valdigt mycket
kring handelser och incidenter och de &r inte intressanta i sig, tanker jag, utan
det ar kopplat till tiden och nér jag kommer fram dit jag ska och kunna erbjuda
resendrer olika sétt att vélja. ”

”chef VO Trafik”

Vilket skulle vara ett effektivare sétt att anvinda transportsystemet pa som kan
styra vigtrafiken men dven mot cykling mot jarnvag

Trafikverkets organisation

En av de intervjuade cheferna ar inne pé att Trafikverkets styrning och organisation
bidrar till att digitaliseringen inom Trafikverket gar langsamt. I intervjun
konstateras att man nom VO Underhall har samlat in data valdigt 1ange och
anvander denna for att utveckla sin egen formaga kapacitet. Men eftersom VO
Underhaéll inte har i uppdrag att utveckla transportsystemet, utan bara vidmakthélla
transportsystemets funktion, anvinds inte denna information fullt ut.

"Hade vi [VO Underhall] inom vart uppdrag haft att vi ocksa ska utveckla
transportsystemet pa ett satt som inte forutsatter att vi har fatt en bestallning pa
att gora det, utan att vi inom vart uppdrag ocksa ska framja att kapaciteten blir
battre. D& hade vi kunnat avsatta och prioritera resurser for att jobba med det”.

(chef” pa VO Underhall).

Samma person konstaterar att felet manga ganger ar att berorda personer inte gar
till Underhall med den typen av fragor utan man gar till Expertcenter eller nagot
liknande och fragar om det finns data som kan anviandas och att de inte vet vilken
data som VO Underhall har tillgang till.

VO Underhall har tillgang till stora mangder data som anvinds for att forutspa
exempelvis driftbortfall eller drifthdndelse. Detta gors genom att med exempelvis Al
se pa trender pa historik for att undvika oplanerade driftstopp. Intervjupersonen
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menar att det pd samma satt skulle vara teoretiskt mojligt att forutse trafikala
handelser om VO Underhall haft det uppdraget med hjilp av den data som man har
tillgang till.

"D4& har vi en datasjo som du hade haft valdigt mycket att hamta fran for att

gora den typen av bedomning. Men vi far aldrig den fragan. Och da kan vi inte

bara jobba med den grejen innan vi far en sé pass konkret och ska avsatta
resurser och kompetens pa.”

“chef” VO Underhall

En annan respondent lyfter problemet med den uppdelning av ansvar som styr
ansvarsfordelningen mellan Trafikverkets verksamhetsomraden och att det inte ar
kompatibelt med IT-systemen.
"Har du ett IT system sa skiljer du valdigt sallan p4 om du bara underhaller IT
systemet eller om du utvecklar lite systemet. For ett IT system blir gammalt dag

2. Du maste alltid utveckla det for att det fortfarande ska vara fungerande och i
funktion.”

("chef” Trafikverket)

Respondenten ifragasitter om Trafikverket har ratt for att ta fram, utveckla och
vidmakthélla en ITS-infrastruktur eller ett ITS strak fran Goteborg till Stockholm,
fysiskt eller digitalt. Hen beskriver att "Vidmakthalla” och "Forbattra” ar tva
separata roller i Trafikverkets sitt att styra sin verksamhet, men att i alla andra
branscher sitter de ihop.

"Normalt sett s& som vi tédnker som nér vi “Bestéller en ny tunnel” eller

“Underhall tunneln”. Det &r tva olika finansieringar hos oss. Nar det galler ITS

och digitalisering sa ar det inte s& det ser ut i andra branscher som &r
beslaktade. Har behover vi tanka om, annars ar vi strukturellt fel p& det.”

("chef” Trafikverket)

Trafikverkets roll

Trafikverket har tagit det strategiska beslutet att 1dta marknaden hantera
granssnittet och applikationerna ut mot anvandarna. Pa fragan om Trafikverket ska
hantera logik och beslutstod for trafikinformation svarar en respondent att:

“Gor man ett modigt val och sager att det far branschen och molnet l6sa. Vi
slapper det fritt. Det blir nog tillrackligt bra anda. D& behover vi inte ha det
ansvaret, men jag tror inte att man kommer kunna ta det steget och kanner sig
trygg i att det dar blir sa bra, for dd kommer det vara andra aspekter an
framkomlighet, sakerhet, trygghet som kommer att styra...”

("chef” Trafikverket)

Det finns séledes en oro om att kommersiella intressen far styra och att andra
faktorer 4n de som Trafikverket arbetar for kommer att ta 6ver vilket paverkar
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mojligheterna att styra och leda trafiken och att Trafikverket darfor har ett ansvar
for att foradla den data finns tillganglig.

Det bor ocksa ligga inom Trafikverkets ansvar som myndighet, i de fall Trafikverket
vet bast hur vigen eller infrastrukturen bor anviandas, att kunna skicka ut ratt
information till anvandarna.

Samarbete mellan olika VO

Samarbetet mellan VO Underhall och VO Planering ar operativt och begransas till
beslutade atgarder som ska utforas. D4 fors en dialog kring om det ar mojligt att VO
Underhall kan utfora atgirden eller om den kan adderas till ett pdgaende
underhallsprojekt. VO Underhall har sillan en strategisk dialog med VO Planering
kring vilka mojligheter som finns i andra avseenden, exempelvis hur Trafikverket
utifran nuvarande transportsystem skulle kunna sétta vissa principer for hur vi ska
styra och leda trafiken i normallége, stort 14ge eller vid olika hdndelsesituationer.

I intervjuerna accentueras det maste borja med strategin, och att VO Planering
maste ta ett ansvar och ga fore med arbetet och dir ta med VO Underhéll. Samtidigt
konstaterar respondenten att han upplever att dialogen mellan
verksamhetsomradena, som kan leda till att transportsystemet utnyttjas effektivare
saknas.

Pa samma sitt skulle samarbetet mellan VO Trafik och VO Planering kunna
forbattras. En chef pa VO Trafik uttrycker det som att:

"Det finns mycket erfarenheter fran det operativa laget som vi idag inte lyfter in
i tillrackligt bra utstrackning skulle jag saga, eller sa vi har inga tydliga kanaler
for de delarna for de stora uppdragen som kommer in...

och att:

Vi behéver ha mer grupperingar, tvarfunktionellt som foder in i det har arbetet
pa ett annat satt an vi har idag. ...den héar operativa kunskapen blir valdigt
vardefull och billigare och det blir battre I6sningar pa slutet.

“chef” VO Trafik

Trafikverkets linjearbete och koppling till Fol

Det har konstaterats tidigt i [DigITS] projektet att kopplingen mellan
linjeverksamheten och Trafikverkets Fol-portfoljer ar svag. Pa frigan om varfor det
forhaller sig s svarar en respondent att det finns en langsiktig ambition om att vara
med delaktig men att det ocksa finns flera baksidor i detta. Respondenten menar att
deltagandet och narvaron i portfoljernas arbete gor att man latt hamnar i en ond
cirkel.
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For projekt inom digitalisering och ITS innebar det att dessa tenderar att
nedprioriteras eller avfiardas darfor att det inte finns relevant kompetens inom
omradet i portfoljen. Forstas inte forslagen riskerar detta till att leda till sallningen
blir ganska brutal pa potentiellt bra idéer.

“Jag tror att man definitivt kommer att kunna I6sa [utmaningen] att utveckla den
uppgiften [ITS och digitalisering, med fokus pa steg ett och 2 atgarder], men
jag tror att det finns utrymme for ordentlig forbattring eller effektivisering och
kanske till och med kvalitetshéjande delar utifrdn ett organisatoriskt perspektiv
da...

...Jag upplever det ska jag sdga som att det &r ganska ostrukturerat just nu,
och darfér sa vill jag mena pa att jag tror att det finns mycket synergi att hamta
hér.”

”chef” VO IKT

En mojlig forklaring om lyftes pa intervjuerna var att det finns ett relativt svagt
intresse for ett tvirorganisatoriskt arbete for trafikledning pa viag, samtidigt som det
finns en stark tradition for jarnvagsfragor som ofta har en proportionerligt hogre
tyngd an vagfragor. En chef konstaterade dock att:

...dar [inom Fol] behover vi gora mer pa Trafikverket for att sékerstélla dels

behoven och lyssna av fran verksamheten, men sen ocksa delaktighet sa att vi
far till ett inforande.

Samma person menar ocksa att det kravs bade styrning och ett engagemang fran
verksamhetens sida sa att de resultat som tas fram motsvarar verksamheten behov
och dé kan tas vidare; att det darfor kanske kravs ett team som kan bidra operativt i
projekten.

En ytterligare aspekt som lyftes i intervjuerna var behovet av att infora kortare och
mer explorativa projekt i form av forstudier som stracker sig ndgra manader istillet
for langre forskningsprojekt.

*Jag vill hdvda... ... att det ska finnas mod att vaga ldgga tid, pengar och framja
att vdga prova idéer och annat och i givetvis i kollaboration med naringsliv och
eller akademi ett 6kat fokus pé just de har kanske mindre forstudier, proof of
concepts.”

Och sedan vidare att:

"Det behéver inte vara den hér full blown, det skulle ta 2 ar att genomféra ett
Fol projektet i en portfolj utan mer att vi lagger 6 manader pa att utvardera en
god idé och se vart det leder och gérna tillsammans med andra aktérer”...
...”Réatt person pa ratt plats ar ocksa viktigt, att vi har innovationsstarka kreativa
tankare och doers dverallt dar ar behovligt.

("chef” Trafikverket)
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3.5 Sweco — samtal och gemensam tolkning

Som en del av studien inleddes ett samarbete med en av Trafikverkets leverantorer,
konsultbolaget Sweco. Sweco arbetar brett och deltar pa olika sitt i Trafikverkets
langsiktiga planering dir de har uppdrag inom AVS och utredningar for regionernas
rakning, men ocksa i form av samarbeten pa nationell niva inom Fol.
Arbetsgruppen bestod av rutinerade, seniora konsulter med flerarig erfarenhet av
bade AVS-arbete och ITS med spetskompetens bade inom ITS och 14ngsiktig
planering.

Tillsammans med Trafikverkets arbetsgrupp genomforde projektgruppen fran
Sweco ett sammanlagt tre workshops for att tillsammans ta fram en lamplig
struktur och mgjligt angreppssitt for ITS och digitalisering i utredningsarbetet.
Sweco fick ocksa i uppdrag att konkretisera det synsatt som etablerats fram i forsta
delen av projektet och ett fokus pa atgarder som i forsta hand paverkar efterfragan
pa transporter och ledning av trafik. Det var ocksa tydligt att méalet med uppdraget
var att fokusera pa atgardsvalsstudieprocessen, med syfte att fler atgarder inom
digitalisering och ITS skulle falla ut som rekommenderade atgirdsval.

En central fraga i studien var:

"Hur kan steg 1- och 2-atgarder med fokus p& ITS och digitalisering fa ett storre
genomslag i Trafikverkets atgédrdsvalsstudier?”

Konsultgruppen styrdes redan frén borjan till det angreppssatt som Trafikverket
och Lindholmen Science Park tagit fram i forsta delen av studien. En gemensam
problembild och ett underlag for det fortsatta arbetet togs fram genom
semistrukturerade samtal genomfordes mellan projektgruppen och experterna pa
Sweco. Sweco fick ocksa ta del av sammanstillningen av de djupintervjuer som
samtidigt pagick med ett urval av Trafikverkets chefer, vilket innebar att d&ven detta
material ingick som en del av det underlag som lag till grund for de diskussioner
som fordes.

En viktig frdga var varfor inte digitalisering och ITS utgjorde en storre del av de
atgardsforslag som diskuterades in Trafikverkets utredningar, men ocksa varfor
steg 1 och 2-dtgarder ofta inte forekommer bland de konkreta atgiardsforslag som
arbetas fram i de atgiardsvalsstudier som gors.

Konsultgruppen, bestaende av erfarna konsulter med flerarig erfarenhet av
utrednings- och analysarbete for Trafikverket och andra samhallsaktorer,
konstaterar sin analys att en viktig anledning #r att AVS har ett praktiskt
angreppssitt som gynnar konkreta, fysiska atgarder, medan Steg 1 och 2-atgiarder
ingar i det kontinuerliga arbetet for en kommun. Det praktiska angreppssattet
framhivs ocksd med avseende p& den behovsanalys som foregar en AVS, som
innebar att de olika parterna mycket sillan gar in forutsattningslost i en utpekad
situation. Forarbetet kan anses som gjort, vilket ofta inkluderar steg 1 och 2-
atgarder.
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En ytterligare forklaring ar att steg 1 och 2-atgarderna ar sa pass val kidnda, vilket
betyder att dessa inte behover accentueras ytterligare som ett led i den inledande
Forsta situationen fasen. Man framhaller ocksa det faktum att steg 1 och 2-atgarder
traditionellt sett ar svara att berakna med avseende pa kostnader och nyttor
effekterna, men dven att de specifika atgirderna i regel ligger utanfor trafikverkets
uppdrag och mandat. P4 sa vis blir det mindre intressant att lyfta fragorna i den
analytiska fasen eftersom dessa normalt sett inte gar att tillgodoridkna i den
kvantitativa utvarderingen. Samtidigt ar de ocksa svéra att berdkna da befinner sig
pa systemniva och inte bara utifran det geografiska omrade som utreds. Det kravs
ocksa en koppling till ett fysiskt objekt for att Trafikverket ska kunna finansiera en
atgard, vilket innebar att endast systemovergripande atgarder som ar direkt
kopplade till en fysisk investering kan tas vidare.

I sin analys framhaller Sweco ett undantag i form av héllbarhetsberdkningar, dar
det ofta dr kant vilka atgiarder som ar effektiva for att dimpa trafiktillvaxt och
allman trafikering, men att atgarderna i dessa fall inte ses som atgarder utan nagon
form av ytterligheter. Det ar darfor inte kutym att foresla exempelvis trangselskatt
eller hojda parkeringsavgifter i en AVS dven om vi vet att dessa skulle f avsedd
effekt.

En ytterligare faktor som framhaélls av Sweco till varfor till varfor steg 1 och 2-
atgarder inte foreslas i lika hog omfattning som egentligen skulle vara mojligt ar
beriakningsbarheten och svarigheten att fa acceptans for en steg 1 eller 2-atgard.
Synen pa steg 1- och 2-atgirder gor att det sillan finns krav pa att steg 1 och 2-
itgirder ska leda till att 16sa de utpekade bristerna i en AVS, nigot som sikert
skulle kunna leda till att den typen av atgéarder foreslas mer aktivt. Utan systemstod
och modeller for berdkning av steg 1 och 2 ar det svart att havda att man uttomt alla
mojligheter for att 16sa identifierade brister och behov.

Kompetens

Eftersom ITS och digitalisering i stort befinner sig i standig utveckling i friga om
teknologisk mognad, finns ett tydligt behov av en 6kad forstaelse for vad potentiella
losningar innefattar men ocksa vilken verkningsgrad de kan tankas ha. Det ar darfor
viktigt att sikerstilla att kompetens finns och efterfragas i Trafikverkets AVS-arbete
liksom att den kompetens som finns hos Trafikverkets leverantorer kommer
Trafikverket tillgodo. Detta giller saval vilken roll ITS och digitalisering kan
forvantas ha i transportsystemet, men ocksé i friga om vad som kravs for att fa till
lamplig atgard. "ITS kompetens” kravs bade for att tolka behovet men ockséa skapa
forstaelse for 1osningen sa att atgardsplanerarna i nasta steg ska kunna fatta ett
beslut om fortsatt hantering som innefattar relevanta atgirder baserade pa ITS och
digitalisering. Ett behovs finns av en 6kad generell kunskap och tillforsel av
expertkompetens utifran.
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Sweco konstaterar att det i bada fallen ar viktigt att sakerstalla tillgdngen till ratt
resurser, vilket gor upphandlingsprocessen viktig, men ocksa till ett potentiellt
hinder for att fa tillgang till ratt kompetens. D4 flertalet upphandlingar gors med
timkostnaden som avgorande faktor, paverkar det vilka konsulter som
konsultforetagen anser sig ha mojlighet att offerera. Det konstateras ocksa att
ramavtalen for AVS innebér att konkurrensen mellan potentiella leverantorer 4r s&
stor att timkostnaden som offereras inte klarar av att finansiera de konsulter som
innehar den kompetens och den erfarenhet som kravs for uppdraget. Det saknas pa
sa satt utrymme for Trafikverkets leverantorer att sédlja in den expertroll och den
kompetens som kravs i de upphandlingar som gors pa grund av att ramarna inte
tillater det.

Det finns exempel dir ITS-kompetens efterfrigats i AVS-skedet, d& man fran
konsultforetagens sida menar att det senare inte varit majligt att ta fasta pa den
resurs som upphandlats. Det ar sdledes inte bara en friga om att lyfta in ratt
kompetens i atgardsvalsstudierna, utan dven mojligheten att tillgodogora denna
kompetens i utredningsarbetet. Det kravs saledes ett uttalat stod for atgarder som
ar inriktade pé att hantera efterfragan och optimera transportsystemet (steg 1 och
2) sa att kompetensen som finns att tillga hos Trafikverkets leverantorer kan
avropas.

For att kunna foresla relevanta atgiarder behovs adekvata modeller och verktyg som
kan ge en tydlig bild av den effekt som dessa forvintas ge. I sin rapport skriver
Sweco bland annat att avsaknaden av modeller/verktyg bidrar till att "Gtgdrder
forbises eftersom effekten dr allt for osdker” och att: "En 6kad digitalisering bidrar
till forbdttrade verktyg for uppfolining och utvdrdering av datgdrder, som blir mer
effektiva nar dataunderlag dkar och kan preciseras. De menar sedan att “en plan
behous for att utveckling skall ske, vilket innebdr en inriktning pd att samla in och
analysera data”

Behovet av en malbild — ett scenario for digitalisering och
ITS

ITS innebar i ménga fall mer riktade och behovsspecifika atgarder jamfort med
utbyggnad av fysisk infrastruktur. Genom att till exempel informera om aktuell
trafiksituation kan andelen trafikanter som, vid koer och trangsel, viljer annan tid,
resvag eller fardmedel oka vilket i sin tur forbattrar restiden for kvarvarande
trafikanter. For att verkningsfulla ITS-atgiarder skall kunna appliceras behovs
darfor en detaljerad beskrivning av problembild och dess omfattning, saval for
nuldget som en malbild for den framtida situationen. Breda problembeskrivningar
sasom “trangsel i hogtrafik” eller "kobildning vid rusningstid” racker inte for att
kunna bedéma vilka ITS-atgarder som skulle kunna uppfylla behov och projektmal.
Dylika, breda och svepande projektmal, bidrar istillet ytterligare till att ITS-
atgarder kan bli omojliga att applicera. Det beh6évs ocksa omfangsrika data, tydliga
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sammanstallningar samt prognoser for hur de specifika hur problemen kan komma
att utvecklas over tid for att kunna precisera atgardsforslag.

Som ett resultat av dialogen mellan Sweco och projektgruppen lyftes
forutsattningarna att konkretisera mojliga atgarder med hjilp av ett digitaliserings-
och ITS (DigITS) scenario. Genom att arbeta med scenario ges forutsattningar att
pa ett tydligt sitt lyfta en konkret malbild och de funktioner som innefattas i denna
malbild, och de ITS och digitaliseringsatgarder som ar tillampbara.

Detta motiveras bland annat av att scenariohantering redan idag ar en viktig del av
Trafikverkets planering, dar den sé kallade basprognosen utgor utgangspunkten
avseende nivaer for resande- och trafikmingder som atgéarder skall provas
gentemot. I tillagg till basprognosen finns dven ”scenarier” for kanslighetsanalys
med 6kad respektive minskat resande och trafik gentemot basprognosen. Manga
ganger ar dven nuldgessituationen en form av "scenario” genom att problem och
behovsbild ofta utgér fran nuliget, nagot som via de framtida scenarierna manga
ganger forstarks genom antagande om att problemen 6kar i takt med den framtida
trafik-, resande- och befolkningsokningen.

De menar vidare att i en framtida kontext med en 6kad grad av digitalisering, s& kan
basprognos och tillhérande kanslighetsanalyser endast delvis bedomas, och kan
darfor endast pa en generell niva tacka in den forandrade res- och trafiksituation
som planeringen bor beakta vid atgardsval. Till exempel kan utokad information
och trafikstyrning innebéara att resenarer sprids ut mer jamnt 6ver dygnet och att
maxbelastningen, som i standardférfarande utgor en konstant andel av
dygnsresandet, dirmed minskar.

Slutsatsen ar att genom att tillhandahélla underlag for en scenariodiskussion inom
lokala AVS:er, skulle diskussioner kunna genereras kring ITS och digitaliseringens
roll i den specifika lokala kontexten, samtidigt som den kopplas till de framtida
scenarier som nuvarande planering baseras pa. Ett tinkbart framtida forlopp eller
tillstdnd dar transportsystemet genomgétt en 6kad digitalisering, har da
forutsattning att mojliggora nya former av steg 1- och steg 2-atgarder.

Sweco pekar pa fyra huvudomraden som ITS/digitaliseringsatgidrderna ska kunna
hantera (Tabell 6):
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Tabell 6 Nyckelomraden for atgarder inom ITS och digitalisering

Omraden

Okad information Mer och mer information genereras via allt fler
uppkopplade enheter och fordon ute i trafiken.
Utmaningen for ett informationssystem éar att omvandla
all denna data till information for att generera kunskap
som kan anvéandas for ett battre beslutsfattande av
trafikanter. Alltmer viktigt blir det tekniska granssnittet for
att kunna nyttja information och data till ratt andamal.

Okad styrning Med okad datatillgang, forbattrade processer for
bearbetning och sammanstéllning av data samt nya
applikationer 6kar majligheten for myndigheter och
foretag att styra trafik och resande

Mer data Big data &r en av trenderna dér flera lager av data kan
kombineras

Fler res- och Med Okad digitalisering 6kar méjligheterna att synliggtra
transportalternativ fler res- och transportmedelsval och ruttval som kan
vara mer hallbara. Nya delnings- och uthyrningstjanster
forvantas erbjudas

Modellen tar fasta pa vilka faktorer sin driver pa effekter i trafiksystemet,
konsekvenser for planeringen, samt konsekvenserna i det aktuella fallet, dvs. den
specifika studien.

Sweco konstaterar ocksé att det ar oklart hur stor forandring som gar att
dstadkomma inom befintlig AVS-process med avseende pa digitalisering och ITS;
att det finns hinder kopplade till radighet och incitament for medverkande parter
som gor att fokus snarare bor riktas mot hanteringen av AVS-processens generella
hantering av steg 1- och steg 2-atgirder.

Det konstateras ocksé att det finns dn mer generella aspekter att diskutera kopplat
till utveckling och uppfoljning av transportsystemet i stort. Sweco belyser i sin
rapportering att utvecklingen av transportsystemet historiskt sett har haft en stark
inriktning pa fysisk utbyggnad och den 6verviagande delen av Trafikverkets budget
ir riktad mot utbyggnad och underhall av fysisk infrastruktur. I AVS-processer, dir
kommuners fysiska planering och exploatering av bostader/verksamheter skall
kopplas samman med den statliga infrastrukturen, riktas darfor ofta ett starkt fokus
pa utformning och fysisk planering. Fragor kring trafikinformation, -styrning och -
reglering blir darfor ofta mer aktuella under byggprocessen och déd med fokus pa att
hantera tillfalliga trafikomlaggningar.

En ytterligare utmaning ar att AVS-processens inriktning pa problemformulering
och 16sning av problem genom val av specifika atgarder innebar ett statiskt
angreppssatt som behover utvecklas for att fungera i en (mer digital och
uppkopplad) kontext med hog forandringstakt. Detta eftersom ITS och
digitalisering skapar mojligheter for en hog detaljeringsgrad avseende uppfoljning,
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overvakning och styrning av trafik. Atgirder kan dirfor behdva anpassas till en viss
tidsperiod av dygnet, ménaden, dret eller under en viss del av den framtida
planeringshorisonten. Det kravs darfor en 6kad samverkan mellan planerare (med
fokus pa en i huvudsak statisk framtid) och trafikévervakare- och analytiker (som
hanterar dagliga dynamiska situationer i realtid).

Sweco lyfter tva delar som sarskilt viktiga att beakta i fortsatt arbete: "Den framtida
kontexten” och ”Problemformulering och bristbeskrivning”. Den framtida
kontexten sitter ramarna for nivaer och fordelning av trafik och resande i tid och
rum som planeringen skall utga ifran, samtidigt som framtiden foranderlig och i ett
mer digitaliserat samhille och transportsystem. Kontexten som beslutade atgarder
skall fungera inom kan darmed komma att bli kraftigt forandrat gentemot idag.
Problem som ar betydande idag kan snabbt minska i omfattning samtidigt som nya
kan tillkomma. Pa samma siatt kommer faktorer som problemformulering och
bristbeskrivning behova utvecklas om ITS-atgarder skall bli mer relevanta inom de
studier (AVS) som gors. Ett gediget dataunderlag ir dirfor centralt. Som exempel
lyfts restidsdata, som ar exempel pa ett underlag som bor kunna anviandas i hogre
utstrackning och som behover utvecklas, som ocksa kan anviandas for att kunna
beskriva lokala tillstind inom AVS.

Upphandling och bemanning av AVS:er

Forutsittningarna for en AVS &r ofta att betrakta som givna, samtidigt som det frin
bestéllarens sida finns ett 6nskat resultat, som exempelvis kan handla om att bygga
2+1-vagar, oka kapaciteten langs utredningsomradet eller att bygga bort eventuella
flaskhalsar. Vid upphandling ar det darfor ofta angivet vilka kompetenser som
behovs for uppdraget och hur manga konsulter som far offereras, nagot som fran
konsulternas sida innebar en begransning av vilka resurser som kan erbjudas. Det
finns ocksa en stor risk att den expertis som kravs for att utreda alternativa steg 1
och steg 2 atgirder inte fir jobba med AVS:en om inte deras kompetens efterfragas
specifikt, samtidigt som konsulterna som utfér AVS:en ocksa skulle behéva utmana
bestallaren och eventuellt leverera ett resultat som forvisso ar korrekt, men inte
onskvart eller forviantas av bestillaren.

I AVS-arbetet finns ocks3 ett kompetensgap som maste hanteras. D4 detta ir en
strukturerad och i ménga fall repetitiv process offereras ofta en mix av erfarna och
mindre erfarna konsulter, diar rutinerade konsulter skoter uppdragsledning och
kvalitetssdkring medan de juniora konsulterna stér for huvuddelen av arbetet.
Konsulterna som arbetar i projektet har da inte den erfarenhet och pondus som
kravs for att utmana kunden. Begransningen i vilka konsulter som far jobba innebar
ocksa att det inte alltid 4r mojligt att plocka in relevant expertis allt eftersom arbetet
fortskrider, vilket kan leda till att resultatet inte blir lika bra som om man hade
tillgang till en bredare kompetensbas.
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Att det finns en diskrepans mellan bestillarens intentioner och utforarsidans
mojligheter att offerera ratt konsulter till ritt pris ar alla medvetna om. Att 16sa
detta problem ar inte heller l4tt. I de samtal som fordes framfordes att Trafikverket
skulle behova upphandla kompetens pa ett annat satt 4n vad som gors idag. Ett
vanligt sitt som tillimpats av bade Trafikverket och vissa kommuner ar att ange
timtaxan for olika kompetensnivaer pa forhand angiven for att istillet lata
anbudsgivarna konkurrera pa kompetens. Att upphandla pa detta satt skulle
optimalt satt kunna majliggora for de experter som behovs att arbeta med projektet
utan att behova vilja bort andra uppdrag med béttre timtaxa. Det skulle sannolikt
ocksd innebara att det skulle ga att f& med en bred palett av experter i tidiga skeden
for att fa upp mojliga steg 1- och steg 2-atgarder pa bordet. Relevanta experter
skulle sedan bereda ett urval av dessa vidare. AVS-konsulter, bide juniora och
seniora, savil som bestéllare skulle {4 en battre insikt i vilka atgarder som finns och
nar de ar tillampbara.

3.6 Rundabordssamtal

Som utgéngspunkt anvindes konfliktomraden som tagits fram och konkretiserats
under projektets gdng med stod i bade specifika och ospecifika datakallor. Till de
specifika datakillorna hor de 14 djupintervjuer som genomforts med anstillda i
Trafikverket under varen 2023, tre workshoppar som genomfordes under hosten
2021, workshoppar, specifika mote med styrgrupp och beredningsgrupp, arbetet
med Sweco under varen 2023 samt ett stort antal rapporter. Med den méngariga
erfarenheten i arbetsgruppen, ett stort antal genomférda moten med representanter
for pagaende forskningsprojekt (Visuella Goteborg, Nordic Way, EFTiS, med flera)
kunde nio konfliktomraden identifieras vilka sedan ldg som underlag for de
rundabordssamtal som genomfordes (Figur 7).

Varje samtal inleddes med en presentation av projektgruppen. Deltagarna fick
sedan information om deras roll, varfor de var inbjudna och information om
metoden Rundabordssamtal. Darpa foljde en genomgang av alla konfliktomraden
varpa tva till tre omraden valdes ut for den specifika gruppen att hélla sig kring.

Totalt genomfordes 9 stycken rundabordssamtal. Av totalt ca 80 inbjudna deltog 53
personer, alla med uppdrag inom Trafikverket. Grupperna sattes ihop for att skapa
en bred forankring fran strategi till mer operativt linjearbete.
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VO IKT deltar inte i AVS- arbetet, men det &r uppenbart att
deras kompetens inom ITS och digitalisering behdvs

inom AVS-arbetet p& ett annat séatt &n vad som gérs idag

VO Underhall har datamangder och information som borde
anvandas i analysarbetet inom AVS- arbetet, men som idag
inte efterfragas eller anvands

VO Trafiks information och underlag avseende
vagtransportsystemet och dess funktion behdver anvandas
Regional Planering anvander inte Nationell Planerings
expertroll inom ITS och digitalisering i en atgardsvalsstudie
pa optimalt satt
Fol resultat omsétts och tillampas inte i den omfattning som
skulle behévas i AVS- arbetet

Kunskap och kompetens om hur digitalisering och framtida
ITS kan tillampas i en AVS &r begransad inom Regional
Planering

Kompetens som efterfragas styrs av utredningens direktiv,
vilket exkluderar steg 1- och 2-atgarder sdsom ITS och
digitalisering

Mélbilden i AVS-arbetet ar styrd p forhand, med inriktning
pa fysiska atgarder och pa férhand definierade mal

AvVS-arbetet &r I6sningsorienterat, men kan inte hantera
innovationer som inte ar berakningsbara, eller pa systemniva

Figur 7 Konfliktomrdden Rundabordssamtal

Av de nio konfliktomraden som identifierades kunde tre hirledas till behovet av
Okat samarbete mellan Trafikverkets verksamhetsomréden, for att kunna identifiera
forbattringspotentialen inom transportsystemet men ocksé organisationen som
helhet. I samtliga fall handlar det om att VO Planering involverar de
verksamhetsomriden som inte #r delaktiga i AVS-processen, s att dven deras
samlade erfarenhet kommer utredarna till del. Det efterfragas ocksa en majlighet
att spela in de behov och brister som identifieras, dar det ocksé finns betydande
mingder data som pa olika sitt kan bidra till att stirka AVS-arbetet. Bdde VO
Underhall och VO IKT har dessutom analysenheter som specifikt sammanstiller
och analyserar stora mangder data fran olika delar av Trafikverkets anlaggning.
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Konfliktomride 1 — VO IKT deltar inte i AVS-arbetet, men det ir
uppenbart att deras kompetens inom ITS och digitalisering behovs

VO IKT har en nationellt orienterad verksamhet som inte har samma regionala
indelning som Ovriga Trafikverket. Det ar darfor nagot svarare for IKT att gruppera
sig i utredningsarbetet. Eftersom VO IKT har det 6vergripande ansvaret for
Trafikverkets informationsinfrastruktur men i 6vrigt ar en utforarorganisation ar
det darfor viktigt att det finns ett tydligt uppdrag sa att ratt kompetens finns att
tillga for ovriga Trafikverket. I samtalet konstaterades att IKT har en stor betydelse
for digitaliseringsarbetet pa flera sétt, med framfor allt genom att gora data
tillgangligt for ovriga VO (Tabell 7).

Tabell 7 Konfliktomrdde 1 — VO IKT deltar inte i AVS- arbetet, men det ar
uppenbart att deras kompetens inom ITS och digitalisering behdvs

Sammanfattning Foreslagen atgard

VO IKT behéver komma in VO IKT behover bygga upp ett Datawarehouse koncept som
tidigt i processen. For att det | & VO 6vergripande och kan nyttjas av hela organisationen. |
ska vara mojligt maste samband med detta bor utredas vem som bar kostnader for
deltagandet preciseras sa att | ett Datawarehouse och hur den budgeten ska fordelas.

det finns en systematik for VO IKT tillsatter en horisontell och nationell ITS-gruppering
samverkan mellan VO PL dar alla VO maste delta, med ett regionalt deltagande. Nagot
och IKT. som leder till att en grupp med mandat att besluta skapas,
IKT maste visa pa vilka vilket gor ITS till en samlad leverans.

system som finns och.hur de | vo IKT skapar en funktion som jobbar med ITS fragor och
anvands over alla VOn kan delta i AVS arbetet. "C-ITS kompetensnatverket"
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Konfliktomrade 2 — VO Trafiks information och underlag avseende
viigtransportsystemet och dess funktion behéver anviindas inom AVS-

arbetet pa ett annat sitt éin vad som gors idag

VO Trafik har ansvar for att styra och leda trafik pa den statliga infrastrukturen,

vilket innefattar bade vag och jarnvig. Det ar darfor VO Trafik som har bast

forutsattningar att forse ovriga verksamhetsomraden med data kring
transportsystemets funktionalitet och prestanda. Aven om Trafik har ett uttalat

ansvar med fokus pa operativ trafikledning, sa 6kar betydelsen av att proaktivt

kunna planera for ett effektivare nyttjande av infrastrukturen aven pa langre sikt,
nagot som tas fasta i EFTiS-projektet men ocksa i det strategiska arbete som just nu

pagar kring framtidens trafikledning, MTLIV. Flera atgirder togs fram under

diskussionen, dessa finns sammanfattade i Tabell 8 nedan.

Tabell 8 Konfliktomrade 2 — VO Trafiks information och underlag avseende
vagtransportsystemet och dess funktion behdver anvandas inom AVS-arbetet

pa ett annat satt an vad som gors idag

Sammanfattning

Foreslagna atgarder

VO Trafik och VO PL behdver gemensamt
hantera fragan "Var vill vi ha trafiken". Fran
VO Trafiks sida innebér detta att en
trafikanalytiker fran bor delta tidigt i en AVS
process for att ge dverblick dver nulaget.

VO Trafik maste ocksa tydligare visa vilka
verktyg som kan anvéndas for att leda och
styra trafiken, som kan anvandas som
&tgard i en AVS

VO Trafik har idag en anstréangd situation,
forslaget kraver att fler trafikanalytiker
anstélls. Det behover ocksa skapas ett
budgetutrymme for deltagande i AVS
processer.

VO PL tar fram en nationell 6vergripande
strategi for nar/hur/varfor VO TR ska delta i
AVS. Struktur och systematik fér samverkan

Skapa systematik for hur "héndelser"
aterrapporteras till PL.

VO Trafik férser PL med en kapacitetslista" for
Vagtransportsystemet (jfr Jvg)

Skapa en struktur for uppféljning av
malbilder/leveransmatt

VO TR deltar tidigt i processen for att sékra
upp budgeten for ITS inom VO TR

Kompetenscentra inom regionerna varav ett
inom VO TR

Uppdatera "PM AVS" s& att detta inkluderar
VO TR, UH och IKT

65



Konfliktomrade 3 — VO Underhall har datamiingder och information
som borde anviindas i analysarbetet inom AVS arbetet, men som idag
inte efterfragas eller anvinds

VO Underhall har redan idag en omfattande IT-infrastruktur for att underhalla
Trafikverkets fasta installationer, dvs tunnlar, broar och andra objekt. Genom att
antalet uppkopplade objekt 6kar kontinuerligt 6kar ocksa forutsattningarna att
inhdmta information inte bara om anldggningens status, utan dven annan mer
operationell information. En stor del av de data som samlas in, analyseras 4ven med
hjalp av avancerade analysmetoder, varav flera ar Al-baserade. Det ar darfor
naturligt att VO Underh4ll tar en mer aktiv del i AVS-arbetet, utifrdn den kunskap
och de analysmetoder man besitter (Tabell 9).

Utover behovet av att inkludera fler verksamhetsomraden i AVS-arbetet
diskuterades dven kopplingen mellan forskningen (FoI) och linjen, som ska omsitta
de resultat som tas fram (Tabell 10).

Tabell 9 Konfliktomrade 3 — VO Underhall har datamangder och information
som borde anvandas i analysarbetet inom AVS arbetet, men som idag inte
efterfragas eller anvands

Sammanfattning Foreslagen atgard

VO UH behoéver formedla vilka
system de anvéander och i vilket
syfte de anvands. VO PL och VO
UH kan darefter tillsammans
utreda hur dessa kan anvandas
inom VO PL (datawarehouse-

Skapa struktur och systematik i hur VO Underhall aterfor
erfarenheter av ITS/Digitaliseringsatgarder som anvands
inom VO Underhall

Tillsatt en horisontell nationell ITS-gruppering pa
Trafikverket dar alla VO méaste delta och regionalt
deltagande ar ett maste. En samlad strukturerad

fragan)

VO UH behdver kunskap och
kompetens géllande ITS, vilket
géaller aven VO IV och Stora
projekt

VO UH behover ocksa kunskap
gallande sjalva AVS processen
for att battre kunna forsta hur de
ska stddja den.

D& VO Underhall ska forvalta
vissa ITS lésningar behdver de
ocksa vara involverade tidigt

kompetent grupp med mandat att besluta. | och med
detta kan ITS bli en samlad leverans.

VO PL tar fram en nationell dvergripande strategi for
nar/hur/varfér VO UH ska delta i AVS. Struktur och
systematik for samverkan.

Skapa "kunskapsworkshops" dar regionerna kan delta
och belysa ex framgangsrika arbetssitt, ITS atgarder
som ar implementerade mm, VO UH kan dela
erfarenheter och kunskap om sina system de forvaltar
(idéer till VO PL).

Samverkansforum i syfte att upplysa andra VO vilka
system som anvands och i vilket syfte. Brainstorma
tillsammans om ytterligare anvandningsomraden.
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Konfliktomrade 4 — Fol-resultat omsitts och tillampas inte i den
omfattning som ir méjligt i AVS- arbetet

En stor del av diskussionen dgnades at ledningsgruppernas forméaga att lyfta
forskning och innovation i det 16pande arbetet (Tabell 10). I samtalen kring pa
vilket sitt Fol resultat tillimpas inom Trafikverkets linjearbete var gruppen eniga
om att det kravs en tydligare koppling mellan probleméagarna och
utforarorganisationen. Det konstaterades bland annat att om de langsiktiga
planerarna ska kunna nyttiggora de resultat som tas fram, s kréavs en tydligare
koppling mellan de utredare och planerare som sitter pa regional niva och den
nationella organisation som star for framtagande och genomférande av
Trafikverkets Fol plan. Man ville ocksé se fler initiativ frdn den regionala
organisationen i fragor rorande digitalisering och att regionerna i storre
utstrackning efterfragar den kompetens inom ITS och digitalisering som finns pa
nationell niva. detta for att battre kunna nyttja de nationella expertfunktionerna
som i flera fall inte nyttjas i tillracklig omfattning. Samtidigt konstaterades ocksa att
nationella enheter ocksa ar for lite involverade i det regionala utredningsarbetet och
att det finns ett tydligt ansvar hos dessa att fora ut och tillgiangliggora de resultat
och l6sningar som tas fram inom forskningsprojekt som finansieras av Trafikverket
och andra statliga organisationer inom Trafikverkets intressesfar.

Tabell 10 Konfliktomrade 4 — Fol-resultat omsatts och tillampas inte i den
omfattning som &r mojligt i AVS- arbetet

Sammanfattning Foreslagen atgard

For att forskningsresultat ska Det ska finnas en évergripande regional gemensam
komma tillampas kravs att det finns | verksamhetsutveckling som ligger tillsammans med
kompetens i Trafikverkets Fol projektet for att dess resultat ska generera
ledningsgrupper men ocksa att verksamhetsutveckling som far baring i linjen.

frdgor om ITS och digitalisering Handlaggare frén linjeverksamheten ska finnas med
ligger hogt upp pa dagordningen. fr&n borjan i varje forskningsprojekt.

Ledningen behover ocksa prioritera | gyana en struktur dar det satts upp en linjegrupp
genom att tillsatta resurser och ge | tjhgrande utvalda Fol projekt. Denna grupp bedémer
tid for att regionerna ska inga | sedan méjlighet till att omsatta resultat i linjen, tar in
linjegrupper kopplade till relevanta | 5nnan expertis om sa behdvs, forbereder hur resultat
Fol-projekt. ska omséttas och ge nytta samt & med i inférandet.
For att kunna vara innovativa
behovs ocksd mer kompetens "in

house", bade som bestallare och T ) ) ]
mottagare, dels sa att "ratt” resultat Behov i linjen av utveckling lyfts i ledningsgrupper
tas fram. dels s att de innovationer | fortldpande s& denna kan generera Fol projekt dar
som tas fram kan omsattas i regionala linjen ar narvarande/aktiva deltagare.

praktiken. Trafikverket bor séledes | Ta fram och borja arbeta strukturerat efter en plan hur
forlita sig mindre pa konsultarbete behov inventeras i linjearbetet och gar hela vagen mot
och mer pa kompetens inom den ett Fol projekt.

egna organisationen.

US informerar fortlopande om Fol arbete och resultat i
ledningsgrupper i linjen.

L&agg struktur och inled arbetet med ett
"innovationssystem" dar regionalt linjearbete
involveras (behov, nytta mm).

Ge AvS:er méjlighet till att vara ett Fol projekt i linjen
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Konfliktomrade 5 — Regional Planering anviander inte Nationell

Planerings expertroll inom ITS och digitalisering i en atgirdsvalsstudie

pa optimalt satt

Aven inom detta konfliktomrade konstaterades att det finns ett stort behov av att
starka koppla mellan de regionala enheter som star for planeringsarbetet och de

nationella expertenheterna for att kunna realisera potentiella nyttor inom ITS och

digitalisering (Tabell 11).

Tabell 11 Konfliktomrade 5 — Regional Planering anvander inte Nationell
Planerings expertroll inom ITS och digitalisering i en atgardsvalsstudie pa

optimalt satt

Sammanfattning

Foreslagen atgard

Det kravs kompetens avseende
ITS och digitaliseringens nyttor
inom vagtransportsystemet for
att man inom regionerna ska
kunna nyttja de nationella
expertfunktionerna pa PL

Pa samma satt kravs att man pa
de nationella enheterna (PL Nat)
ar mer insatt i AVS-arbetet och
inte bara att bli tillfragad.

PL Regionalt behover okad
kunskap inom ITS och
digitalisering

Regionerna skriver avtal dar konsulter kan avropas pa
hogre arvoden géllande expertkunskap for ITS och
digitalisering.

Genomfora innovations-AVS:er dar nationella och
regionala enheter arbetar tillsammans, som bara tittar pa
ITS och digitalisering (systemldsningar).

Anvanda AVS-dagarna for att sprida goda exempel av
ITS/digitalisering - hur de anvandes och vilken nytta det
genererade. Hur kan de omséttas i andra format och
regioner (skalbarhethet)

Regional Planering synliggor expertenheterna for sina
medarbetare genom att bjuda in dem pa ledningsdagar,
enhetsmoten, personaldagar, APT mm.

Nationell Planerings expertgrupper tar fram och
implementerar en struktur for hur deras kunskap och test
av ITS/digitalisering (block 2 och 3) kan omséttas i
regioner (block 1).

Nationell Planering samlar systematiskt in behov fran
regionerna sa de kan stddja varandra (win-win).

Varje region ser till att ha ett visst antal AVS:er dar
nationell planering ingér fortidpande sa att nationella
enheter lar av regionerna och ser behoven (Konkret
samverkan i specifik AVS).

Infor en regional handlingsplan for ITS i alla regioner (pa
samma satt som i Region Stockholm) dar PL Reg och Nat
arbetar tillsammans for att ta fram handlingsplanen.

Innovations AVS:er: Om ITS och digitalisering kan ha ett
eget spar i borjan av vissa AVS:er s& kan dessa
bemannas upp tillsammans Regional Planering och
Nationell Planering. Dessa AVS:er ska ha syfte till att
innovera, provtrycka hypoteser, testa, visuella scenarion.
Utgér ifrén ett méalbildsarbete-vad kan vi géra pa ett annat
satt-hur vill vi att trafiken flyter.

Skapa 6ppna forum med bemanning fran regionerna, t.ex.
genom att aterstarta de ITS forum som fanns tidigare.
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Konfliktomrade 6 — Kunskap och kompetens om hur digitalisering och
framtida ITS kan tilliimpas i en AVS iir begrinsad inom Regional
Planering

Vi har under projektets gdng kunnat konstatera att kunskapen inom ITS och
digitalisering ar begriansad inom regional planering och att detta paverkar det
lopande arbetet, ndgot som aven bekraftas i Rundabordssamtalen. Det finns ett
tydligt onskemal om att utveckla Trafikverkets egen kompetens inom omrédet for
att kunna ta initiativet men ocksa 6ka bestillarkompetensen inom organisationen.
Flera konkreta atgirder togs fram (Tabell 12).
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Tabell 12 Konfliktomrade 6 — Kunskap och kompetens om hur digitalisering
och framtida ITS kan tillampas i en AVS &r begréansad inom Regional
Planering

Sammanfattning

Foreslagen atgard

Maste sakra upp In House
kompetensen sa den inte
hamnar hos konsulterna. Som
bestallare maste du vara en
kompetent bestéllare och som
mottagare maste du vara en
kompetent mottagare som tar
emot, implementerar men ocksa
omsatter resultat vidare i andra
tédnkbara scenarion.

Det behover ocksa finnas en
budget allokerad for att kunskap
och kompetens inom omradet
ska vidmakthallas.

TRV ledningsgrupp maste
sakerstélla att den horisontella
spridningen sker

Chefer maste visa modet och
saga JA till att starta upp
Innovations-AVS inom alla
regioner. Regionerna sjalva ska
bara detta. Finns redan goda
exempel dar nationella
specialistenheter ar
sammanhallande men det maste
vara regionerna som tar fart har

Mojliggora satsningar p& sma forbattringar istallet for
storre dyra projekt och koppla dessa mikroatgarder till en
egen mikrobudget

Omstart regionala ITS forum som behdver arbeta
organisationsovergripande 6ver alla regioner for att dela
kunskap och arbetsséatt av varandra

Sakerstalla att ITS och Digitalisering finns dverst pa alla
agendor, i alla ledningsgrupper.

Starta Samverkansforum Vag som ett prioriterat projekt
som ar etablerat i linjen och det operativa arbetet.

Aktivera AVS natverket, fokus pa ITS och digitalisering

Skapa digitala Motesarenor pa Intranatet kopplat till ITS
och digitalisering (dela upp Vag och Jarnvag) som ar
lattillgangliga och anvéandarvanliga for alla VO och alla
medarbetare.

Ta fram en lista éver alla roller (namn) fran
expertavdelningar som kan vara behjalpliga i AVS arbetet
utifran ITS och digitalisering (Utredarna anvander inte
dessa i ngn stérre omfattning for alla ar inte ens brett
kédnda att de finns)

Problematisera kring och visa vad som hander om vi INTE
gor nagot, ex med en digital tvilling. Bygg darefter upp ett
scenario utifrin annan Malbild och styra/leda/optimera
mm

Sékerstélla att det finns en bred kunskap om vad en AVS
ar och hur den genomfors behdévs ut i Trafikverkets
organisation

Uppdatera ITS handboken och ta fram (obligatoriska)
Webbutbildningar

Profiler vid nyanstéllning och rekrytering
Skapa tjansten digitaliseringskoordinatorer

Jobba fér att inféra systemtank inom AVS (inte bara
geografiska ytor), det ger 6kad tillampning av ITS och
digitalisering

TEMA AVS:er for att paketera I6sningar som kan
generera nytta pa systemniva

| samverkan mellan TR, UH, PL, Nat PL och IKT med st6d
av Nat PL genomféra (innovations-) workshops med fokus
ITS och digitalisering (Steg 1 och 2) som ligger som
steget fore ord AVS arbete, for att visa hur man kan tanka
pa annat satt.
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Konfliktomrade 7 — Kompetens som efterfragas styrs av direktivet
[bestillning av utredning] vilket exkluderar steg 1- och 2-atgarder
sasom ITS och digitalisering

Enligt AVS-metodiken ska fyrstegsprincipen foljas vid valet av atgirder, det vill siga
en objektiv process dar fysiska steg 3 och 4-atgirder foreslas forst efter att Gvriga
atgarder testats, nagot som inte alltid fallet. Istillet ar inriktningen pa studien redan
avgjord i den interna bestillningen och det direktiv som denna utgors av. Att
utredningen ar styrd mot ett visst resultat paverkar de metoder och den kompetens
som efterfragas, vanligen med fokus pa att ta fram och specificera fysiska atgarder.
Majoriteten av de konsulter som arbetar i atgiardsvalsstudierna ar trafikanalytiker
med kompetens inom mikro, meso- eller makrosimulering. Kompetenser
upphandlas dven inom andra omraden sasom geoteknik, miljo, ITS och andra
specialistfunktioner, men dessa utgor sedan endast en liten del av det totala arbetet.

Under rundabordssamtalet konstaterades att det kravs ett annat angreppssatt for
att steg 1 och 2-dtgarder (ITS och digitalisering) pa allvar ska kunna hanteras pa
samma villkor som fysiska steg 3 och 4-atgarder. Det giller savil organisatoriskt
som praktiskt, med internt stod fran olika VO inom Trafikverket respektive
konsultstdd som har kunskap, kompetens och metoder for detta. AVS-processen
maste ocksa kunna hantera steg 1- och 2-atgiarder utan att automatiskt” fokusera
pa kapacitetsinriktade steg 3 och 4-dtgarder (Tabell 13).

Tabell 13 Konfliktomrade 7 — Kompetens som efterfragas styrs av direktivet
[bestallning av utredning] vilket exkluderar steg 1- och 2-atgarder sdsom ITS
och digitalisering

Sammanfattning Foreslagen atgard

ITS och digitalisering skar pa annat satt | Etablera kunskap hos konsulter genom att styra
genom organisationen eftersom det bestéllningsunderlagen mot ITS och digitalisering
utgar ifran ett systemtank.

. . Anvanda en Pre-process utifran ett
Samverkansytor maste darfor skapas

systemperspektiv, som genomférs innan ordinarie

horisontellt i organisationen. AVS (inom ramen den regionala handlingsplanen
Det kravs krav ocksa en budget for for ITS).

innovationsprocessen som kan oka Innovationsprocess, workshop, pro-process
kunskapen inom omradet. Okad behavs. | innovationsprocessen sker utvardering
kompetens som leder till att ratt och effekter under tiden eller efter inférandet
resurser upphandlas i de studier som

genomfors.
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Konfliktomrade 8 — Milbilden i AVS-arbetet ir styrd pa forhand, med
inriktning pa fysiska atgiarder och pa forhand definierade mal

P& samma satt som de direktiv som styr genomférandet av en utredning, paverkas
ocksé dessa av att det under de behovsutvirderingar som foregr en AVS. Det
konstaterades bland annat att motiven till en utredning baseras pa uttalade brister
och att det darfor styr valet av atgarder, samtidigt som det under det forberedande
arbetet uppstar forvantningar hos de intressenter som ligger bakom studien (Tabell

14).

Tabell 14 Konfliktomrade 8 — Malbilden i AVS-arbetet &r styrd pa férhand, med

inriktning pa fysiska atgarder och pa férhand definierade mal

Sammanfattning

Foreslagen atgard

Mélbilden i AVS-arbetet anses i manga fall
vara bestamd pa férhand, vilket paverkar
mojligheten att lyfta Steg 1- och 2-atgarder

Fran diskussionen framkom att det finns en
fundamental brist i AVS arbetet, och det &r
att det bygger pa brister. Identifieras inga
brister s& blir det ingen AVS. Detta istallet
for att tanka att kan vi gora det lite battre
genom enkla medel sa kommer inte bristen
uppsta langre fram.

De strategiska malbilderna inkluderar
arbete med Maldirektorerna inklusive
horisontellt 6ver VO

Budgetprocessen behover ses Gver sa den
stimulerar horisontella samarbeten och
Proaktiva innovationsprocesser i regionen

Komplettera med en malstyrd process istallet
for prognosstyrning (PL ansvarar)

Jobba i tidiga skeenden. Lyft fram och testa
idéer, gor prototyper och testa hypoteser med
hjalp av simulering och digital tvilling

Inkludera kommuner och andra intressenter i
malbildsarbetet — se 0ss som
Samhallsbyggare

Konkretisera malbilderna genom att skapa
scenarion som darmed kan visualiseras, och
darefter prova atgarder for att komma mot
Malbilden

Arbeta proaktivt genom att tanka att vi inte vill
ha nagra AvS:er alls d& det &r ett
"misslyckande". "Jobbar vi proaktivt sa
férebygger vi och bygger bort kommande
brister - ar det pa vag att bli tjockt p& en
stracka i trafiken riskerar vi bade miljon och
sakerheten om nagra ar. Jobbar vi proaktivt nu
sa slipper vi det i framtiden.”

Konfliktomride 9 — AVS-arbetet ir 16sningsorienterat, men kan inte
hantera innovationer som inte iar berikningsbara, eller pa systemniva

Det sista konfliktomradet utgér frin AVS-arbetets 16sningsorienterade synsitt.
Under arbetets ging konstaterades bland att ”AVS-metodiken till och med kan
anvdndas for att sdlja en bil” vilket sdkerligen ar sant. Det finns sdledes en logik i
metodiken som leder till att konkreta losningar tas fram for konkreta problem, mot
ett konkret och métbart mal. Svagheten i metodiken ar att den forutsatter
geografiska och systemmassiga avgransningar som i sig riskerar att leda till
suboptimering, med fokus pa fysiska atgarder. Under samtalet identifierades flera
atgirder for att pa olika sitt, med olika metoder komplettera den befintliga AVS-

metodiken (Tabell 15).
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Tabell 15 Konfliktomrade 9 — AVS-arbetet ar l6sningsorienterat, men kan inte
hantera innovationer som inte ar berakningsbara, eller pa systemniva

Sammanfattning

Foreslagen atgard

AVS metodiken &r lésningsorienterad
och ar darfor lamplig for att hitta
konkreta ldsningar till konkreta
problem som féljer pa forhand
uppsatta mal. Den &r inte anvandbar
nar det kommer till att hantera gj
uttalade brister pa systemniva dar det
finns ytterligare potential.

Det ar viktigt att sakerstélla att det
finns en process som utgar fran
systemets potential, en "pre-process”.

Det behdvs en in-House
Innovationsprocess som ar
horisontell och kunskapsbyggande
med riktiga case som kan delas med
andra regioner i etablerade forum for
kunskapsspridning.

Anvand innovations-AVS for att skapa kunskap
genom verkliga case

Proof of concept som del i Innovationsprocessen
(inom regionen)

Vi maste provtrycka hypoteser, testa inte vanta,
scanna av marknaden fortldpande

Stark upp innovationsprocess med en tydlig och
konkret fardplan for implementering

Ta fram en fardplan vad vi ska &gna oss at, samt vad
vi INTE ska agna oss at. Systematik i vart atagande

Samverkansforum
lllustrera hypotetiska effekter genom ex digital tvilling

Steg 1 och 2 inom ITS och digitalisering
(mikroatgarder) kan alltid testas, provas i vantan pa
det stora fysiska bygget

Mod att testa nya loésningar, inte konsensus

Fortsatt med bristanalyser men nar det géaller
innovationsprocessen sa ar det proaktiv process eller
Pre-process med inriktning ITS och digitalisering
som ska till — da funkar inte bristbegreppet.

Etablera Learning by Doing inom Regional Planering.
Bygg kunskapen genom riktiga case pa samma séatt
som Digitaliseringsprogrammet har paborjat.
Kunskap maste dock byggas i regionerna och inte
"agas" pa nationell niva.

Innovation (inkl. implementering och omsattning)
sker in-house av dem som arbetar operativt och i
linjen, annars blir det bara innovation som ingen kan
omsatta.

Innovera med fokus pa de effekter vi vill n4? Fokus
pa malbilden! Sok I6sningen efter det.
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3.7 Slutsatser fran slutevent

Foljande slutsatser och rekommendationer lyftes fram pa den slutevent som holls i
september 2023 med inbjudna gister. En inspelning finns tillgdnglig via digitala
medier.

Kunskap och kompetens

Oka kunskapsnivdn kring ITS och digitalisering inom och utanfor Trafikverket

Inom Trafikverket finns kunskap och kompetens inom ITS och digitalisering, men
denna ar inte att betrakta som en synliggjord Karnkompetens. Kompetensen som
finns nationellt och regionalt, bade strategiskt och operativt, har dock svart att
omsitta ITS och digitalisering till att 16sa verkliga behov. For att sa ska bli fallet
kravs att foljande faktorer ska bli verklighet:

e Organisera kompetensen genom hela linjen

e Konkretisera vad kompetens inom digitalisering och ITS ska tillfora
beroende pa var i organisationen den finns.

e Synliggora kompetensen genom hela organisationen
e Synliggora vilka natverk som finns for att starka karnkompetensen
e Siakerstilla kompetens i upphandlingar?

Ett av de viktigaste fynden dr behovet av att koppla kunskap och kompetens inom
ITS och digitalisering till konkret arbete. Genom att arbeta med riktiga case,
genereras kunskap och kompetens som kan omsittas i hela organisationen.

Karnkompetensen kan delas in i generell och specifik kunskap. I projektet
konstateras att det i stora delar av organisationen saknas grundlaggande och
generell kunskap om hur ITS och digitalisering kan anvindas, varfor breda
utbildningsinsatser kréavs. Projektet forslar darfor att generella kunskaper tillfors
genom utbildningsinsatser men ocksa genom att kontinuerligt dela kunskap om
digitalisering och ITS via olika kanaler.

Det ar ocksa viktigt att ha all information samlad och enkelt sokbar pa en
gemensam yta. En yta dar information om pagaende insatser, forslag, nyheter,
avslutade AVS:er, I6sningsforslag som kan provas i andra regioner, regeringsbeslut,
EU arbete mm. finns tillgédnglig och ar sokbar. Denna yta ska vara 6ppen for hela
trafikverket da ITS och digitalisering skér horisontellt genom organisationen och
paverkar alla verksamhetsomraden. Information om specialistenheter, roller och
personer som besitter en specialistkompetens inom ITS och digitalisering ska finnas
tillganglig via denna kanal.



For att anvandarna ska kunna samverka pa ett effektivt satt maste det ocksa vara
kant vilka data och informationsmangder som hanteras inom Trafikverket och de
olika verksamhetsomradena. Trafikverkets analysenheter maste darfor fortsitta att
utvecklas sa att mojligheterna att anvanda data och nya analysmetoder sprider sig
inom organisationen sd att nuvarande arbetssétt kan utvecklas. Inte minst dé de
atgarder som efterfragas blir mer proaktiva till sin karaktar och till stor del gar ut pa
att undvika att problem uppstar, snarare an att hantera situationer som redan
uppstatt.

P4 samma sitt maste det ocksé vara kint av alla p& Trafikverket vad en AVS ir och
vilket syfte den fyller. I stora delar av Trafikverkets organisation kinner inte till
planeringsprocessens olika delar, de vet inte heller hur en AVS genomfors, vilket
underlag den baseras pa och vilken roll den har for framtagandet av atgarder.
Genom att detta 6ppna upp for informationsutbyte och delaktighet mellan fler
verksamhetsomraden i AVS-skedet, och nyttiggora den kunskap och kompetens
som finns exempelvis hos VO IKT eller VO Trafik, finns goda forutsattningar att
bade identifiera och genomfora kostnadseffektiva atgarder inom digitalisering och
ITS.

Det ar inte bara internt inom Trafikverket som kunskap och kompetens inom ITS
och digitalisering behover hojas. Trafikverket dr en stor bestillare av
konsulttjanster och kravstillare genom de atgardsvalsstudier och trafikutredningar
som upphandlas. Det betyder att trafikverket har en viktig roll att fylla nar det giller
den kompetens som efterfragas. Genom att efterfraga hog kompetens inom
nyckelomraden si okar ocksa kraven pa konsultbranschen att kunna tillhandahalla
tjanster utifran denna kompetens. Forenklat betyder att nar nivan pa Trafikverkets
utredningar och in-housekompetensen inom omradet hdjs, s& kommer ocksa
konsultbranschen péaverkas i positiv riktning. Genom att fortbilda och skapa
formaga till att omsitta ITS och digitaliseringens mojligheter blir Trafikverket en
béttre och skickligare bestillare, vilket gor att konsultbranschen maéste svara upp
med kompetens inom omradet. Med ratt kompetens in-house blir ocksa
Trafikverket en skarp och kunnig mottagare av resultat som konsulter har i uppdrag
att ta fram. Om vi daremot later konsultbranschen ga fore Trafikverket gillande
kunskap och kompetens inom ITS och digitalisering kommer Trafikverket varken
vara en tillrackligt skicklig bestillare eller mottagare. Trafikverket behover saledes
leda kunskapsomradet genom sin in-house kompetens.

DigITS-projektet foreslar darfor ett digitaliserings- och ITS-scenario som ett satt att
bygga kunskap och kompetens in-house. Det ska ske i verkliga case, i processer, i
samverkan for att 1ara av varandra, men framfor allt behover Trafikverket gé forst i
ledet, fore konsultbranschen for att kunna utveckla kompetensen inom
organisationen, men framfor allt for att de atgiarder som tas fram ska ga att
implementera.
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Omsatta Forskning och innovation

Skapa en plattform for utbyte mellan Fol och linjeorganisationen med avseende
pd implementering av forskningsresultat

Trafikverket har ett stort nationellt ansvar for FOI inom transportomréadet. Enligt
Trafikverkets forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033
kommer cirka 8,5 miljarder kronor att satsas pa transportforskning och innovation.
Utover det genomfors inom ramen for Trafikverkets interna verksamhet ett antal
mer eller mindre omfattande verksamhetsutvecklingsprojekt.

For att ratt saker ska goras pa ratt siatt har Trafikverket sedan manga ar tillbaka en
samordnad process for att uppna Trafikverkets strategiska mal med en transparent
och systematisk prioritering av vilka projekt som ska finansieras. Det tas ocksa
hénsyn till externa aktorers behov ramen for FOI-planen.

Utfallet fran Trafikverkets finansiering av forskning och utveckling ar att betrakta
som god. Under 2022 genomforde Trafikverket en studie som visade att resultat
fran 93 procent av de FOI-projekt som avslutades under 2018 har kommit till ndgon
form av nytta. Detta till trots har projektet DigITS kunnat konstatera att det rader
ett stort GAP mellan de som genomfor Fol- och utvecklingsprojekt inom ITS-
omradet och de som jobbar i den operativa verksamheten pa Trafikverket. En
forklaring till detta ar att det i forsta hand ar nationella enheter svarar for
kopplingen till Fol medan det ar regional planering som hanterar det operativa
arbetet och som star for planeringen av bdde mindre atgirder och de storre objekt
som spelas till Nationell Plan.

Om det ska vara mojligt att fora planeringsprocessen narmare forskningen maste
planerare och utredare bade nationellt och regionalt erbjudas en plats i processerna
da nya Fol- och utvecklingsprojekt ska etableras samt da resultat fran projekten
redovisas. Om s inte sker kommer de som ansvarar for framtidens organisation
aldrig kunna forsta vilka mojligheter och effekter den nya tekniken kan innebara.
Trafikverket behover ocksa stélla fragan pa vilket satt FOI-projekten som
genomfors dven bidrar till att utveckla planeringsprocessen och hur resultaten tas
omhand. Det behover finnas en mottagare till de resultat som framkommer och en
beredskap fran linjeorganisationens sida att omsitta dessa i praktiken.

Med ”ny teknik” avses i projektet DigITS att med stod av ny teknik kunna erbjuda
trafikanterna alternativa fardsatt, trafikinformation och trafikledning for att
effektivare kunna anvanda den befintliga infrastrukturen mer effektivt. Tekniken
behover utvarderas, analytiskt och teoretiskt bade fore och efter. Det finns stora
forvantningar pa stod av bl.a. digitala tvillingar.

DigITS- projektet foreslar att Trafikverket med start i chefsleden flyttar fokus fran
att "bygga-" till en kombination att med stod av digitalisering effektivisera
anvandandet av befintlig infrastruktur. Vi foreslar ocksa en 6kad transparens

76



mellan det ldngsiktiga planeringsarbetet pa regional niva och den forskning som
bedrivs pa nationell niva och forskarna i storre utstrackning ges majlighet att delta i
det operativa utredningsarbetet, med utgingspunkt i AVS-arbetet.

Samverkan pa verksamhetsomradesniva

Verka for att sammanfora kompetenser pa olika niva i Trafikverkets organisation

For att ta fram malbilden inom ett digitaliserings- och ITS-scenario behover
Trafikverket samarbeta horisontellt. Malbilden behover preciseras och
Verksamhetsomraden Trafik, Underhall och IKT behovs i detta arbete. Da inte VO
Trafik och VO Underhall deltar rutinmaéssigt i det regionala arbetet med
atgirdsvalsstudier, behover deras roller utvecklas och fortydligas. For att ett
samarbete ska komma till stdnd, och for att sdkerstilla att potentiella Iosningar kan
tas vidare av regional planering, ser vi att samarbetet i atgirdsvalsstudierna
behover struktureras och systematiseras.

Projektets resultat pavisar med tydlighet att ITS och digitalisering skiar genom
organisationen pa ett annat satt 4n ordinarie arbete vilket innebar att ett
horisontellt arbete mellan flera verksamhetsomraden behover finnas. Projektet
foreslar att Trafik, Underhall och IKT ska delta i inledningsskedet och vid behov
senare i en AVS. Detta utifrin att VO Trafik sitter p& detaljkunskapen om hur
trafiken flyter pa avsedd stracka savil som pa omgivande viagnat. De vet ocksa vilka
héndelser som &r rapporterade och har diarfor kunskaper som kompletterar det
trafikala perspektivet. Framfor allt har de kunskap om hur framtida trafikledning
och funktionalitet kommer att paverka behovet av framtida kapacitet i vignatet.

VO Underhall har i sin roll som infrastrukturforvaltare stora dataméngder kopplade
till driften av vagtransportsystemet som kan nyttjas av Regional Planering. Denna
information ar ett viktigt kunskapsunderlag med operativa data som pé olika satt
beskriver transportsystemets tillganglighet och status. Det finns ocksa stora
mangder trafikrelaterade data som med fordel kan anvandas for att tolka och forsta
betydelsen av mgjliga atgarder.

Inom projektet har det kunnat konstateras att den data som VO Underhéll hanterar
har en mycket stor potential till att forandra Trafikverkets planeringsarbete.
DigITS-projektet ar sikra pa att den kompetens och den data som finns tillganglig
kan anvindas. Innan ett systematiskt samarbete paborjas dr det daremot svart att
veta hur denna data kan anvandas. Det ar forst i samverkan och i riktiga case som
Trafikverket 16ser exakt hur detta ska gé till.

VO IKT har den tekniska kunskap som behovs i arbetet med ett digitaliserings och
ITS-scenario. Ett tydligt uppdrag behovs sa att de kan ansvara for att bygga upp en
data Warehouse-16sning dar aktuella och historiska data kan lagras, sa att hela
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Trafikverket kan fa tillgang till den samlade data som transportsystemet genererar
och som samlas in redan idag.

Verksamhetsomradena Trafik, Underhall och IKT behover ockséa alla delta i
utvirderingen av inférda ITS och digitaliseringsatgiarder for att tydliggora nyttan
och bedoma effekter av dessa. Det géller bade de stationira viagsides ITS-atgiarder
som anvinds idag och de framtida 16sningar som verkar pa systemniva.

I DigITS-projektet konstateras att byggstenarna finns for ett storre genomslag for
digitalisering och ITS men att dessa behover anvandas pa ett annat satt for att
generera annan nytta och 16sa behov inom ITS och digitalisering. VO Trafik, VO
Underhall och VO IKT ska darfor alla vara delaktiga vid framtagandet av ett
digitaliserings och ITS-scenario.

Digitaliserings- och ITS (DigITS)-scenario

“DigITS-scenariot” representerar ett synsatt pa digitalisering och ITS, dar
digitalisering och ITS-atgiarder leder trafiken pa ett sddant satt att befintlig
kapacitet kan anviandas sa effektivt som mojligt. Eftersom DigITS-scenariot bygger
pa 4-stegsprincipen, utgar det fran att befintlig infrastruktur i forsta hand ska
anvandas och att detta ska ske sa effektivt, trafiksdkert och hallbart som mojligt.
Genom att ta fasta pa de mojligheter som atgarder inom ITS och digitalisering
skapar, belyser scenariot hur den studerade miljon eller systemet kan fungera.
Scenariot representerar siledes en malbild 6ver den belastning som
transportsystemet klarar av, och tar fasta pa de atgiarder som kravs for att uppna
denna malbild.

Ett grundlaggande krav ar god kunskap om transportsystemet men ocksa relevanta
analysmodeller och tillgéng till data. For att kunna styra mot méalbilden kravs en
mycket god kunskap om hur transportsystemet fungerar. Det stiller darfor krav pa
god tillgdng pa data och forutsatter hog grad av pa digitalisering, men ocksa
mojligheten att analysera de data som finns tillgdngliga. Genom att simulera de
atgiarder som provas kan resultaten visualiseras, exempelvis i en digital tvilling,
vilket bade ger ett effektivt arbetssitt och okar forstaelsen hos beslutsfattare och
ovriga intressenter.

Basprognosen, som ar Trafikverkets ldngsiktiga prognos, raknar pa efterfragan och
kommunal tillvixt, vilket pekar pa behovet av framtida infrastruktur. I ett tinkt
DigITS-scenario tar vi istdllet fasta pa maélbilden, tillgdngen till metoder och verktyg
for effektiv hantering av data, och mojligheten att paverka efterfragan pa kort och
léng sikt. Paralleller kan dras till det Hallbarhetsscenario som tagits fram for
Goteborgs stad. Ett scenario som tar fasta pa en konkret malbild med flera konkreta
atgarder och uppstillda mal, som tillsammans bidrar till att reducera trafiken till en
hallbar niva. Pa samma satt som Hallbarhetsscenariot, ger ett DigITS-scenario med
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utgdngspunkt i backcasting en tydlig och kommunicerbar malbild, liksom en
uppsattning verktyg som leder fram till ett konkret resultat.

Verktygen som finns att tillga ar inriktade pa att med digitalisering och ITS leda om
trafik i tid och rum, vilket gors genom att informera och stimulera forare och
foretag till att fatta beslut som leder till ett andrat beteende, antingen genom att
valja andra fardmedel/trafikslag eller styra om resor och transporter till tider som
ar mer fordelaktiga ur ett tillganglighetsperspektiv.

Genom att anvianda ett konkret scenario som malbild for de atgarder som foreslas
konkretiseras dven behovet av styratgarder, vilket ger ett underlag till pa vilket satt
ITS och digitalisering kan anviandas. Det blir ocksa tydligare vad de ITS-atgiarder
som foreslas ska bidra till och vilka kriterier som galler. En ytterligare fordel med
att anvianda ett konkret scenario som DigITS-scenariot som utgangspunkt ar att
peka pa atgarder pa digitaliserings och ITS-atgirder pa systemniva som kan bidra
till att oka kapaciteten i det befintliga transportsystemet. Med exemplet Geofencing
skulle detta innebdara att sjalva dtgdarden skulle vara att lastbilar inte tillats kora pa
en stricka eller att hastigheten begrinsas, det skulle ocksa kunna innebéra en aktiv
omledning av trafik med syfte att avlasta en punkt eller stracka.

DigITS-projektet har kunnat konstatera att battre kommunikation skapar en tydlig
bild av vilket tillgdnglighet till transsystemet som kan forvantas pé kort och ldng
sikt, vilket visat sig kunna paverka efterfragan pa transporter, nagot som behover
kunna hanteras i Trafikverkets analysmodeller. Konkret har detta kunnat visas i
projektet med exemplet Tingstadstunneln i Goteborg dar Trafikverket genom att
kommunicera och informera om planerade storningar bidragit till en 6kad
framkomlighet. Genom att informera har Trafikverket varit en katalysator och
mojliggorare for de faktiska atgarder som genomfordes utifran ett Andrat beteende,
dar foretag och privatpersoner bidragit i form av dndrade arbetstider, omplanering
av resor, alternativa rutter, tider och fardsatt.

Regional-Nationell samverkan

Det ar pa regional niva som mycket av det konkreta planeringsarbetet sker. Brister
och behov kartlaggs pa regional niva varpa behovsanalyser genomfors for att
prioritera vilka utredningar som ska startas. I utredningsarbetet svarar Regional
Planering for att kontinuerligt, tillsammans med kommuner och regioner, utveckla
den statliga infrastrukturen. Detta dr ndgot som sker i en ordnad process, i form av
en Atgirdsvalsstudie eller fordjupad utredning, for att utifrin identifierade brister
och behov foresla lampliga atgarder.

Planering nationellt star for det storre systemovergripande arbetet med ansvar for
den nationella planen, analysmodeller och -verktyg. De nationella enheterna har
ocksa en radgivande expertfunktion och kopplingen till forskning och innovation.
De nationella enheterna har ocksé ett speciellt ansvar att sprida erfarenheter och
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kunskap ut i organisationen, vilket gor samspelet mellan Regional planering och
nationella enheter mycket betydelsefullt ur ett digitaliserings och ITS-perspektiv

For en samordnad planering ar det viktigt att det regionala utredningsarbetet sker i
samverkan med nationella enheter. Detta for att Trafikverket ska gora samma
varderingar oavsett i vilket region som arbetet sker, och for att konkurrerande
objekt ska kunna stillas mot varandra. P4 samma satt ar stodet fran och samarbetet
med de nationella enheterna viktigt for den regionala planeringsprocessen, sa att de
atgarder som tas fram ska kunna hanteras vidare i Trafikverkets organisation.

En viktig slutsats ar att en annorlunda process kravs om atgiarder inom
digitalisering och ITS ska fa genomslag i den ldngsiktiga planeringen. Med ett
malorienterade synsatt blir det tydligare vad som behover astadkommas, vilket
ocksa gor det mojligt att hitta konkreta l16sningar pa hur det ska ske. Det racker inte
med att vilja en ITS-atgird, det krdavs ocksa att syfte och mal med atgarden kan
beskrivas. Det senare visar ocksa att initiativet till att fora in digitalisering och ITS
maste komma underifran, baserat pa ett konkret scenario, och att arbetet darfor
maste drivas pa regional niva. Stod maste sedan ges fran nationellt hall genom hela
processen, fran det att behov identifieras inom ramen for en forsta séllningsprocess
(pre-process) tills dess att utpekade dtgarder hanterats. Det dr ocksa tydligt att en
stor del av det forberedande arbetet, i form av expertstod pa nationell niva, maste
utvecklas proaktivt for att den regionala planeringsprocessen ska fa nodvandigt stod
for att en forandring ska komma till stand.

DigITS-projektet har konstaterat att det finns ett problem med atgirder dar nytta
och kostnad inte kan kvantifieras, vilket drabbar manga atgarder inom dig och ITS.
Det finns ocksa andra problem kopplat till genomférandet da effekter och kostnader
inte finns att tillga for de aktuella atgarderna, samtidigt som bade
finansieringsmajligheter och budget for dessa atgirder saknas da de inte fyller
gangse kriterier. Med ett mer explorativt forfaringssatt, finns mojlighet att ga vidare
och testa de atgarder som foreslas. Detta sa att d&ven oprovade atgarder blir
bestallningsbara och kan hanteras i den langsiktiga planeringen.

Regionalt forum

Genom djupintervjuer och runda bordssamtal har ménga delgett oss behov av ett
annat regionalt forum an de som ar etablerade inom Trafikverket. De som redan
finns ger inte den effekten pa anvindande av ITS och digitalisering som 6nskas. Det
regionala forumet som behovs ar ett internt forum dar alla regioner deltar och delar
information om (1) padgdende och avslutade DigITS scenarios och (2)
implementerade atgarder och dess utvardering av nytta och effekt.

Med ett regionalt forum menas en métesarena dar diskussioner tar plats och
samverkan sker, dir erfarenhetsutbytet, kunskap och kompetens, fran olika
scenarion formedlas i syfte att gora losningar skalbara. Forumet ska ledas av
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regional planering. Nationell planering deltar ocksa aktivt och har ocksa ansvar for
att formedla senaste nytt inom ITS och digitalisering (nationellt/internationellt).

Forslagsvis sa deltar varje region inom verksamhetsomrade Planering med minst
fem stycken representanter. Alla bor ha en koppling till arbetet med DigITS
scenarion. I borjan av implementering i bred skala av ITS och digitalisering ar det
redan bevisat att det inte gar att bara pa enskilda representanters axlar utan
behover en bred uppslutning fran alla regioner och ocksa fran bade Regional och
Nationell planering. Verksamhetsomrade Trafik, Underhall deltar ocksa men
forslagsvis nagra representanter fran varje region. IKT deltar likasa. Det Regionala
Forumet behover ha en egen yta pa Intranitets under "ITS och Digitalisering”.

Samverkansforum vag

Trafikinformation nar idag trafikanterna via mobiler, appar, navigationssystem och
fordonsintegrerade system, som kommersiella aktorer utvecklar och erbjuder
trafikanterna. Ur ett vaghallarperspektiv finns samtidigt ett 6kande behov av att pa
ett mer optimalt sitt utnyttja den befintliga vaginfrastrukturen. Med ett
héllbarhetsperspektiv ar det inte rimligt att bygga mer vig for att 6ka
tillgangligheten. Mer trafikstyrning blir da ett verktyg for effektivare utnyttjande av
befintlig vaginfrastruktur. Samarbeten med savil offentliga som kommersiella
aktorer och ett utokat datautbyte kan dé ge forutsattningar for en proaktiv,
datadriven och digitaliserad trafikledning/styrning som leder till att trafiken
fordelas mer effektivt 6ver den infrastruktur som finns tillganglig. Ramvillkor att
forhalla sig till over tid ar samhallsekonomi, héllbara affairsmodeller for
medverkande aktorer, sdkerhetstdnk i alla delar och en lagstiftning som stodjer
utvecklingen.

Trafikverket har sedan manga ar tillbaka framgéngsrikt via ett stort antal
utvecklings- och forskningsprojekt i samverkan med akt6rerna inom omradet
vagtrafik demonstrerat nyttan med trafikinformation/trafikledning. Hit raknas
resultat fran nationella och internationella utvecklings- och forskningsprogram pa
EU-niva (DRIVE, Horizon, C-ITS, VIKING/NordicWay, etc.) och pa nationell niva
(ITS Sweden, IVSS, FFI, ISA, Forum for transportinnovation, SAFER, Drive
Sweden, CLOSER, m.fl.). Listan pa genomforda projekt ar ldng. Gemensamt for
majoriteten av de projekt som genomforts ar att framgangsrik samverkan mellan
utforande parter stannat av nar projekten avslutats och att resultat fran projekten
séllan natt fram till linjeverksamheten med f6ljd att den verkliga nyttan fran
projekten aldrig kommit till anvindning.

Brister idag

Problembilden ar att externa aktorer upplever kvalitetsbrister i Trafikverkets
trafikinformation. Trafikverket har en etablerad hantering av trafikinformation
liksom rutiner for tillhandahéllande av denna med inriktning att na alla aktiva
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tjansteleverantorer pa den svenska marknaden och darmed de flesta trafikanterna.
Systemstodet ar dock gammalt och dialogen med kunderna, dvs
tjansteleverantorerna ar begransad, darav behov av 6versyn och atgarder.

Det har i tester visat sig att information som Trafikverket tillhandahaller vid
planerade storningar inte genererar onskat resultat vilket indikerar att
tjansteleverantorerna inte kan tillgodogora sig den information som delas. Det
senare innebar att mojligheten till proaktiv och effektiv omledning vid storningar
gar forlorad och att transportsystemet blir mindre effektivt med inte minst stora
samhillsekonomiska kostnader som foljd.

Forvantade nyttor

Nyttan med 6kad samverkan med tjdnsteleverantérerna och fordons-tillverkare kan
beskrivas utifran perspektiven;

Kvalitativ nytta:

e Okad kvalitet pa trafikinformationen till enskilda trafikanter, operatorer och
transportkopare. Med kunskap om mottagare, mélgrupp och agerande kan
tjansteleverantorerna anpassa trafikinformationen till de trafikanter som
berors.

e Okade mojligheter att anviinda de data som bl.a. Trafikverket tillhandahé&ller
i mer avancerade forarstodstillimpningar, vilket ger direkta effekter primart
pa framkomlighet, trafiksikerhet och miljohansyn.

o Okad forstéelse for vilket datainneh&ll som Trafikverket forfogar 6ver som
ger storst effekter i transportsystemet och hur Trafikverket ska
tillhandahalla dessa for att de ska kunna anviandas pa ett bra sitt.

Ekonomisk nytta:

e Mer tillforlitlig trafikinformation i befintliga tjanster i fordonen, vilket ger
mindre kotid for trafikanter och samhallsekonomiska vinster.

e Mindre behov av att Trafikverket etablerar omstallbara elektroniska skyltar
(exempelvis VMS och MCS) for information till trafikanter, vilket pa sikt har
stor potential att minska behovet av stora investeringar i vagsidesutrustning.

Samverkansforum

Syftet med Samverkansforumet ar att, frikopplat fran utvecklings-och
forskningsprojekt, etablera ett forankrat samarbete pa ledningsnivad med den
operativa linjeverksamheten (internt och externt) inom omrédet trafikinformation
och trafikledning véag. Det ar av storsta vikt att samverkan inte ar styrd av start och
stopp, kopplat till specifika projekt, bade vad giller tidsramar och innehall.
Innehallet i samverkan bor identifieras och byggas pa behov identifierat i
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Trafikverkets linjeorganisation samt hos kommuner, tjansteleverantorer,
fordonstillverkare, m.fl.

Niista steg

For att undersoka intresset av att etablera ett Samverkansforum for
trafikinformation och trafikledning vdg planeras i ett forsta skede att genomfora
ett Rundabordssamtal med utvalda aktorer pa strategisk niva (VD eller
motsvarande) inom vagtrafikomradet.

Malgrupper for deltagande inom Samverkansforum &r férutom Trafikverket,
kommuner, fordonsindustrin och tjansteleverantorer (TomTom, Garmin, Waze,
Google, m.fl.). Eventuellt kommer dven transportkopare/speditorer att bjudas.

Trafikverkets GD foreslds vara sammankallande och inbjudan skickas till
kommunens Trafikdirektor eller motsvarande samt till VD-niva hos
tjansteleverantorerna, fordonsindustrin och eventuellt speditorer/transportkopare
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4 Forslag till fortsatt arbete

4.1 Utokat ansvar och mandat

Trafikverkets planeringsprocess (AVS) hanterar i stort sett bara atgirder som &r
kopplade till fysiska objekt. For att sikerstilla att 4ven ITS och
digitaliseringsatgarder kan finansieras kommer en bredare ansats darfor att kravas,
dar Trafikverket ges forutsattningar att hantera atgarder pa systemniva, men ocksa
andra atgarder som idag ligger utanfor nuvarande uppdrag. Trafikverket bor darfor
i ett forsta lage, utifran de resultat som tagits fram i studien, arbeta vidare och
undersoka, dels hur dessa systemovergripande dtgarder ska definieras, dels hur de
ska finansieras for att kunna tas vidare i den langsiktiga planeringsprocessen.

4.2 Samverkansforum vag

Den utpekade strategin kring utveckling av tjanster och innovativa l6sningar for
anvandarna ar att 1ata marknaden (foretag och akademi) sta for det innovativa
arbetet. For att ta fasta pa mojligheterna att kommunicera information om
infrastrukturens tillstind kommer darfor ett effektivare samarbete med marknaden
att behovas. Ett led i detta arbete ar att skapa ett samverkansforum for vag dar
Trafikverkets ges majlighet att pa strategisk operativ niva traffa aktérerna pa
viagdatasidan sa att den information som tillhandahalls nar slutkund pa ett satt som
bidrar till att 6ka samhaéllsnyttan och tillfor sd mycket viarde som mojligt.

4.3 Scenariobaserat arbetssatt

Planeringsperspektivet, som ar daligt representerat i forskning och utveckling
maste komma fram pa ett tydligare sitt. Resultaten fran studien visar att
forutsattningarna for Trafikverkets langsiktiga planerare att anvanda steg 1 och 2-
atgarder som verktyg i allménhet och digitalisering och ITS i synnerhet, i sitt
atgiardsgenereringsarbete ar mycket eftersatt och att det darfor kréavs ett omtag i
arbetet med atgardsvalsstudier. Vi foreslar har ett scenariobaserat arbetssatt, vilket
skulle leda till en tydligare malbild med fokus pa konkreta krav och lampliga
atgiarder, men ytterligare forandringar i processen kommer att krévas. Ett &ndrat
forhallningssatt till steg 1 och 2-atgirder ar en del, en atergang till det sektorsansvar
som Trafikverket tidigare haft 4r en annan. Vilket forhéllningssatt som ar ratt maste
utredas vidare.

4.4 Okat metod- och modellstdd

Planeringsprocessen kraver ett annat synsatt for att kunna anvianda ITS- och
digitalisering som atgirder i den langsiktiga planeringen av transportsystemet.
Darfor ar det viktig att planeringsprocessen ges forutsittningar sa att den kan styra
mot konkreta mal, ndgot som stéller krav pa analysmojligheter som pa systemniva
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kan utvardera effekten av tinkbara atgiarder. Da det stod som finns i Trafikverkets
processer inte klarar av att hantera detta, kommer betydande insatser att kriavas
med avseende pa simulering och visualisering. Det betyder att Trafikverkets
modellarbete kring Meso-simulering och andra verktyg blir mycket betydelsefullt,
men ocksa mojligheten att ta fram och utveckla andra beslutsstodsmodeller.

4.5 Information och kommunikation

En ytterligare fraga ar att forsta, formedla, kommunicera information. Inte bara
genom tjansteleverantorerna, utan aven till en bredare allmanhet. En central fraga
som framkommit under projektets gang ar behovet att hitta nya vagar for att na
brukarna, inklusive néringslivets aktorer, for att paverka efterfragan i form av val av
effektiva transportsatt och hallbara trafikslag. Pa bade kort och 1ang sikt ar det
darfor viktigt att sikerstalla att budskapet ar tydligt och att forutsiattningarna for
transportsystemet ar politiskt forankrade, sa att transportkopare och transportorer
kan fatta strategiska beslut pa faktabaserat underlag. For information pa kort sikt
foreslas att perceptionen av den information som ska ges studeras narmare och
tydliggors for att kunna anvindas som en atgérd enligt fyrstegsprincipen. Det ar
med andra ord viktigt att f6lja upp genomslaget for de atgarder som paverkar
beteende och transportefterfrigan. Aven pé lingre bor betydelsen av information
utredas, men da for att skapa forutsdagbarhet for transportképare och transportorer
som pa sa satt kan satta samman langsiktigt hallbara transportkedjor med
multimodala transporter, hogt resursutnyttjande och hog fyllnadsgrad.

4.6 Samarbete internt och externt

Sist med inte minst, kan vi konstatera att Trafikverket behover hitta nya sitt att
samarbeta mellan och inom de olika verksamhetsomréadena for att kunna realisera
nyttorna av digitalisering/ITS. Detta giller savil engagemanget frn regional
planering inom Fol och mojligheten for nationella expertenheter att stotta i den
langsiktiga planeringen, som forutsattningarna for Trafikverkets personal att arbeta
over verksamhetsomradesgranserna. Trafikverkets ledning har darfor ett speciellt
ansvar for att utveckla verksamheten pa ett siatt som lyfter fram de utmaningar och
behov som forekommer och hitta konstellationer inom verksamheten som klarar av
att 16sa dessa. Pagdende genomlysning (hosten 2023, varen 2024) skapar
forutsattningar for detta, men aven ett kontinuerligt arbete foreslés, dar
Trafikverket ges forutsattningar att utveckla sin 1dngsiktiga planeringsverksamhet.
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Bilaga - Atgarder i AVS-handboken

AVS-handboken #r Trafikverkets, Boverkets och SKL:s handledning i
atgiardsvalsstudiemetodiken. I den beskrivs bade process och metod men ocksa ett
stort antal potentiella atgarder som togs fram som en idélista dd metoden
utvecklades 2011/2012.

I atgardsgenereringsprocessen tas potentiella atgarder fram. Det ar ocksa da som
alternativa losningar med stod av fyrstegsprincipen ska identifieras for att senare
sortera och kombinera dessa efter studiens syfte, 6nskade funktion och kvalitet.
Arbetet ska ske utifrén alla trafikslag och alla transportsitt och fardmedel samt med
alla typer av atgarder.

I handboken stér ocksa att ”"Systemtdnkande och strdkstrategier dr av storsta vikt
for att gora riktiga Gtgardsval. Trafikslagsovergripande policyer och strategier
baserade pa regionala eller nationella systemanalyser bor ge vdgledning om
insatser inom olika trafikslag”

Alternativgenerering samt bedomning och jamforelse av alternativ omfattar
foljande steg:

- Identifiera tinkbara atgiardstyper

- Bedom vilken eller vilka av dessa atgarder eller kombinationer av atgiarder
som bedoms bist kan leda till att funktionskraven uppnas

- Bedom vilka av de aterstaende tankbara losningarna som uppfyller 6vriga
krav

- Vilj ut de mojliga 16sningarna som aterstar och som kan ga vidare darfor att
de har forutsattningar att né syfte och bidra till hallbar samhallsutveckling
pa ett samhéllsekonomiskt effektivt satt.

For att identifiera tankbara atgardstyper poidngteras att:

”Hdr kan man anvdnda sa kallad “back casting” for att tdnka nytt. Man fragar sig
da exempelvis hur mycket skulle fardmedelsfordelning eller biltrafikfloden behéva
dndras for att mdal om ldagre bullernivder och maojligheter till bostadsbyggande ska
bli goda, och vilka typer av atgdrder kan direkt eller indirekt verka i den
riktningen?” (s43)

Atgirdsforslag enligt AVS-Handboken

I AVS handboken refereras till ett stort antal potentiella dtgirder enligt
Fyrstegsprincipen, varav fler steg 1 och 2-dtgarder som pé olika sitt anknyter till de
itgirder inom digitalisering och ITS som tidigare nimnt i DigITS-projektet (AVS
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Handboken, Bilaga 4). Bland annat inom mobility management, trafikinformation
och -styrning.

Da den traditionella synen pa ITS i forsta hand omfattar vagsides utrustning ar det
detta som 4r mest pétagligt utifrin AVS-handbokens perspektiv. Det finns dock ett
stort antal atgirder som faller inom ramen for ITS och digitalisering som namns
under andra rubriker.

Steg 1 atgiarder

Steg 1 atgarder utgar fran att 6verviaga atgarder som kan paverka behovet av
transporter och resor men ocksé valet av transportsitt. I denna kategori aterfinns
mycket starka atgarder som har uppvisat stor inverkan pa trafiken och fordelningen
mellan trafikslagen. I det héar fallet innefattar DigITS mojligheterna att kontrollera,
overvaka och styra trafiken men ocksa ta in avgifter.

Skatter, avgifter och
subventioner

Vagavgifter for att minska Styrmedel for att 6ka den genomsnittliga belaggningen
och styra trafik, omfattar alla | per bil (tullar, m m)
trafikslag

Avgifter/skatter for anvandning av infrastruktur (t.ex.
broavgifter)

Avgifter/skatter for viss typ av trafik (t.ex. avgifter for
tung trafik)

Avgifter i biltrafiksystemet. (trangselavgifter, broavgifter
mm, P avgifter)

Differentierade plats- och tidsbundna avgifter pa
transporter, t.ex. trangselskatt, GPS-baserade
vagavgifter (differentierade), fossilbransletullar, hogre
vagavgift dar det finns parallell kollektivtrafik med hog
kvalitet, hdgre avgift for lastbilar om tag eller sjofart finns
pa strackan

Skatter eller avgifter for att Europeiskt vagavgiftssystem/betalsystem
paverka transportvolymer
(nationell niva)

Skatter pa bransle eller kilometer med bil
Avgifter i jarnvagssystemet

Fordonsskatt ev. kompenserat av sénkta avgifter for
hyrbilar el bilpool

Skatter eller avgifter for att Skatter eller avgifter i hamnar/terminaler
minska eller styra
godstransporter

Farledsavgifter
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Parkeringsavgifter och andra
atgarder for att styra med
parkering

Skatter eller avgifter pa flygplatser

Utveckla parkeringspolicy i staderna, prissattning for att
gora parkering dyrare

Utarbetande av en parkeringsstrategi med tydligt syfte
att prioritera hallbara fardsatt

Mobility management

Samordning och samverkan

Grona resplaner, program for
mobility management, etc.

Mobility management-
atgarder for att minska
resandet

Mobility management i
byggskedet

Okad samordning av naringslivets transporter mellan
trafikslagen

Samverkan med transportkdpare — informationsinsatser
och kunskapsspridning

Samlade program fér Mobility Management

Resplaner for t.ex. skolor och foretag

Groéna resplaner, program for mobility management,
etc., i samband med fysisk planering och byggande

Okad anvandning av informationsteknologi for resfria
moten etc.

Information infér och under resan/transporten
Samakningsportaler utvecklade av kommunen
Samordnad varudistribution

Mobility management i byggskedet (resplaner,
marknadsforing, kampanjer, m.m.)

Reglering, lagstiftning

Trafikregler,
hastighetsstyrning m.m.
(nationell niva)

Tillstdndsgivning, reglering
av verksamheter, mm

Anpassade hastighetsgréanser

Hastighetsstyrning for att forandra konkurrenskraften
mellan fardmedlen

Trafikregler anpassade for cykling
Styrmedel och regler som paverkar transportvalet

Flexiblare hantering och bedémning av
bullerproblematiken i storstaderna och stationsnara
lagen

Tydligare riktlinjer och mer utforlig hjalp till kommuner
och exploatérer gallande vad som ar transportsnal
bebyggelsestruktur (kan vara olika vid olika platser och i
olika tider)
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Tillstdnd vid utokad verksamhet/ny verksamhet for storre
vikt vid transporternas miljopaverkan

Minska tillgangen/utbudet av parkeringsplatser

Lagstiftning Forandrad lagstiftning: Externa handelsomraden ska
tillstandsprovas enligt Miljobalken (som miljostérande
verksamhet)

Forandrad lagstiftning: Infér bindande/forpliktigande
regionplanering i lagstiftningen

Forandrad lagstiftning: Tydligare krav pa
kollektivtrafikforsorjning vid nybyggnads omraden i PBL

Andrad skattelagstiftning/avdragsregler som gynnar
gang, cykel och kollektivtrafik

Ovrigt Logistiklosningar

Citylogistik - samordnad varudistribution i storre tatorter

Skapa goda forutsattningar for kombinerade resor och
transporter

Mera lokal tillverkning, gynna digital produktion och
utveckla e-handel med leveranshubbar i varje
bostadsomrade

Nya samverkansformer for battre integrering av
markanvandnings- och infrastrukturplanering

Forbattrad kunskap om hur transportsystemet fér gods
fungerar

Steg 2-atgirder

Tabell 16 "Traditionella” ITS-atgarder

"Traditionella” ITS-
atgarder

"ITS” Trimning av vagar: ITS, signaler
Variabla hastighetsgréanser

Trafiksignal med signalprioritet for kollektivtrafik, samt
dvergangsstallen.

Realtidsinformation om trafiklaget
Trafikledning och trafikstyrning
Variabla skyltar

Kapacitetshojning (vag/gata) (utan nybyggnad) genom
ramper, korfalt, stigningsfalt, breddning,
korsningsatgarder, cirkulationsplatser, variabla
meddelandeskyltar (genom ITS).
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Planering (med exempel)

Flexibla tider for godsleveranser, sa att flodena sprids
over dygnet

Flexibla 6ppettider/dygnetruntdppna
omlastningscentraler

Samordnade och eventuellt subventionerade
varuleveranser till kollektivtrafikknutpunkter och
pendelparkeringar

Prioriteringar for kollektivtrafikens framkomlighet

Prioritering (med exempel)

Kollektivtrafik

Ovrigt

Separata kollektivtrafikkorfalt - bussfiler/busskorfalt

Busskorfalt inom befintligt vagomrade
Reversibla korfalt for busstrafiken

Framkomlighetsatgarder for busstrafiken genom
signalprioritering och hallplatsutformning

Satsningar for battre tagtrafik pa befintliga banor (inom
storstadsomraden, storre strak)

Busskorfalt dar framkomlighet sékras
Prioriteringar for kollektivtrafikens framkomlighet

Vagvalsstyrning, ruttstyrning, guidning, sarskilt av tung
trafik.

Sarskilda korfalt for godsdistribution i storstaderna;
korfalten kan dven anvandas av kollektivtrafik

Minskat trafikutrymme for biltrafik (avsmalningar etc.)
Reversibla korfalt for hogre kapacitet i rusningstrafik

Utbyggnad fér god mobiltackning i kollektivtrafikstrak -
effektivt utnyttjande av restid
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Utbud (med exempel)

Turtathet, standard och
samordning av
kollektivtrafiken

Okad turtathet

Bilpooler och cykelutlaning for kollektivtrafikanter

Hela-resan perspektivet for flygresor (kombinera flyg och
kollektivtrafik)

Samordning mellan olika trafikslag
Samakningssystem, samordning via sociala medier

Forbattring av stationer/resecentrum/bytespunkter
(lokalisering, utformning, serviceniva)

Lanecykelsystem vid t.ex. resecentrum, tagstationer och
bussterminaler

Samordning av
godstrafiken

Samordnad varudistribution, t.ex. genom regional
planering for lokalisering av om lastningsterminaler,
mindre (volym/vikt) standardiserade enhetslaster,
koordinering av varutransporterna inom stader avseende
tid och plats, foretagssamverkan, krav pa t.ex. elfordon i
stadsmilj6 (for distribution)

Samordnade godstransporter, t.ex. genom samlastning,
en okad intermodalitet, fordonskonvojer pa vag

Logistiklosningar (fylinadsgrad)
Offentligt driven logistikpark

Styrning, reglering och
lagstiftning (med exempel)

Trafikregler, skyltning m.m.

Reglering av fordon,
verksamheter m.m.

Hastighetssankande atgard

Digitala skyltar som foérvarnar om bomfalining.
Tydligare skyltning till kundparkeringar
Tydligare skyltning fér godsleveranser

Optimera hastigheter for minskad energiférbrukning

Styrmedel for energieffektivare och tystare flygplan

Hogre fyllnadsgrad for godstransporter
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Regelbundna tidtabellagda tidkanaler for godstrafiken
genom straket (ex 2 i timmen)

Utjamnande hastigheter (s.k. Skip/Stop) pa jarnvag i
storstadsomradena

Tillata langre och tyngre lastbilar i vissa relationer

Alternativt vagval godstransporter med genomfart (t.ex.
véalja annan hamn, vag mm.)

Teknik

Reseplanerare, biljettsystem,
samakning m.m. (med
exempel)

Mer resurssnala och
miljoeffektiva fordon

Biljettsystem (t.ex.SMS-biljetter)

Realtidsreseplanerare - information om restid,
trafikstérningar, egna kostnader och externa kostnader

Battre storningsinfo for att kunna véalja snabbast korvag
Samakningssystem

Sakra fordon (ISA o alkolas)

Energieffektiva fordon

Battre tillgang till fornybara drivmedel (biogas, etanol
m.m.) for tung godstrafik p& vag

Fordon anpassade till befintlig infrastruktur, korglutning,
anpassad langd, bredd och héjd
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