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FOrord

Med Trafikverkets breda verksamhet kan det ibland vara en utmaning att forsta hur
digitaliseringsarbetet drivs pa helheten och hur de olika delarna dr sammanldnkade.
Fardplanen ar vart satt att visa hur vi arbetar med mgjligheterna som digitalisering
skapar i vigsystemet for alla nuvarande och framtida samarbetspartners. Ett 70-tal
personer har bidragit med sin expertis och medverkat i arbetet for att fainga en sén
stor del av Trafikverkets arbete som mojligt. Genom att vara transparenta om
utvecklingsomraden, projekt i olika stadier och andra initiativ tror vi att det
underlattar forstaelsen for vara insatser och fraimjar samarbetet.

Digitaliseringen som medel har stor potential att skapa viarde for samhallet pa bade
kort och lang sikt. Detta genom att bidra till aspekter som okad tillganglighet,
effektivitet och héllbarhet. For att lyckas behover vi visa goda exempel pa nya
konkreta tillimpningar dar vi anvinder den nya teknikens mojligheter. Dessutom
kravs det att vissa viktiga forutsattningar kommer pa plats for att vi ska vara
lyckosamma i arbetet pa 1ang sikt, exempelvis som att mojliggora datadelning
mellan aktorer i vigsystemet. Vi ser det som en gemensam anstrangning som kraver
samarbete fran alla aktorer inom sektorn.

Vi hoppas att fardplanen ger er nya insikter, inspiration for samarbete och tydliggor
vad vi pa Trafikverket stravar efter att uppna. Vi vilkomnar en fortsatt dialog och
hoppas pa fortsatt goda samarbeten inom sektorn. Vi dr dven intresserade av era
idéer, tankar eller synpunkter pa utvecklingen som presenteras hir i fairdplanen.
Digitaliseringen ar starkt beroende av samverkan for att lyckas, lat oss darfor
fortsatta att lara av varandra och driva utvecklingen framat tillsammans.

Trevlig ldsning!

Do Fotansson

Olof Johansson
Programchef digitaliserat transportsystem




Sammanfattning

Digitalisering ar avgorande for att gora vagtransportsystemet mer effektivt, sikert
och héllbart, genom att underlatta trafikfloden och optimera resvagar, vilket i sin
tur stodjer de transportpolitiska méalen och skapar varde for anvandarna. Detta ar
en uppdatering av "fardplan — digitaliserat vagtransportsystem”, som syftar till att
tydliggora Trafikverkets intressen, visa potentialen for andra intressenter och
uppmuntra andra att delta i utvecklingen av det digitala vigtransportsystemet.

Genom digitaliseringen skapas nya maojligheter for vagtransportsystemet
exempelvis via avancerade forarstodssystem, och framtidens uppkopplade och fullt
automatiserade fordon. Parallellt med utvecklingen av fordonsflottan utvecklas
aven den digitala infrastrukturen. Med internationella standarder och utbyggnad av
5G-nitet, mojliggors snabb och siker informationsoverforing. Detta innebar att
realtidsvarningar och annan information kan erbjudas direkt till fordon redan idag
och i allt storre utstrackning framéver.

Digitaliseringen innebir dven att allt mer data finns tillginglig, vilket kan anvindas
for att forsté och forbattra viagtransportsystemet genom datadrivna analyser och
underlag. Dessa ger vardefulla insikter och stod i beslutsfattandet bade i realtid och
i formandet av framtidens transportsystem.

For att battre kunna dra nytta av den utveckling som sker behover vissa
forutsattningar finnas pa plats. Dessa forutsattningar beror hela
vagtransportsystemet och involverar manga aktorer som méaste samarbeta for att nd
de transportpolitiska malen och skapa virde for anvandaren och for samhallet i
stort. De forutsattningskapande fokusomraden som lyfts fram i den hér versionen
ar; fysisk vaginfrastruktur; uppkoppling och kommunikationskanaler, former for
datautbyte och data- och informationsmangder.

Figur 1: Fardplanens fokusomraden
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Trafikverket, tillsammans med andra aktorer, ansvarar for olika delar av
ekosystemet i det digitaliserade viagtransportsystemet. Trafikverket arbetar med att
hitta sin roll och sitt ansvar inom det nya systemet, vilket kan innebéara forandringar
i hur information hanteras och delas mellan viaghéllare och trafikanter/fordon.
Utvecklingen paverkas av méanga faktorer och fokusomradena beskrivs utifran
affarsmodeller, standardisering, regelverk och sidkerhet.

Fardplanen lyfter fram 30 tillaimpningar av digitalisering som bygger pa den
utveckling som beskrivs i avsnittet om transportsystemets digitala utveckling (se
kapitel 2) och de grundlaggande delar som namns i fokusomradena (se kapitel 3).
Tillimpningarna inkluderar en bakgrundsbeskrivning av ett behov eller ett
problem, samt hur digitalisering kan bidra till en 16sning. Tillimpningarna ar
indelade i fyra omraden:

e Resurseffektiv planering med digitalisering
e Uppkopplat vagunderhall

e Effektiva, sikra och hallbara entreprenader
e Framtidens vigtrafikledning

Fardplanen har sin utgangspunkt i transportpolitikens mal och Trafikverkets
uppdrag. Malet ar att stegvis utveckla 16sningar och minska osidkerheter, med
ambitionen att dessa blir verktyg i vaginfrastrukturens planering och forvaltning.
Samverkan med andra aktorer ar nodvandig for genomforandet. Trafikverket vill
mojliggora detta genom forskning, innovation och dialog via exempelvis
workshoppar och seminarier.



Tabell 1 Begreppsforklaring

Begrepp Forklaring

5G Femte generationens kommunikationsnat.

C-ITS Samverkande intelligenta transportsystem (Cooperative
Intelligent Transport Systems) gor det mgjligt for ITS-
anvandare att interagera och samarbeta genom utbyte av
sékra och tillforlitiga meddelanden utan tidigare vetskap om
varandra och pa ett icke-diskriminerande satt.

Digitala Anvands som begrepp for att férklara dynamisk

trafikregler

EVA

Fyrstegsprincipen

Fysiska
installationer

Geostaket

HMI

Interoperabilitet

ISA

ITS

ITS-direktivet

Molntjanster

Multimodal

Nationell
atkomstpunkt
(NAP)

trafikreglering eller dynamisk utméarkning av
trafikforeskrifter. Aven andra restriktioner som galler for
vissa fordonsgrupper inkluderas i trafikreglering.

Emergency vehicle approaching

Trafikverket arbetsstrategi for att séakerstalla en god
resurshallning. Utgar frn stegen: 1. Tank om, 2. Optimera,
3. Bygg om och 4. Bygg nytt.

Inom ett transportperspektiv syftar "fysiska installationer" pa
den fasta infrastruktur och utrustning som installeras langs
vagar och andra transportleder for att styra, évervaka och
hantera trafik.

Samlingsbegrepp for digitalt definierade geografiska
omraden dér fordon kan begréansas, styras eller informeras i
dess framforande, baserat pa digitala trafikregler eller
Overenskomna villkor. Bendmns &ven geofencing.

Gréanssnittet mellan ménniska och maskin (Human-
Machines-Interface)

Interoperabilitet ar formagan hos olika system och enheter
att fungera tillsammans och utbyta information effektivt, trots
att de ar tillverkade av olika foretag eller har olika tekniska
specifikationer.

Stodsystem for hastighetsanpassning (Intelligent Speed
Assistance).

Samlingsnamn for informationsteknik som anvands for att
skapa ett forbattrat transportsystem (Intelligent Transport
System).

EU-direktiv inforlivat i svensk lagstiftning 2013 som syftar till
ett inforande samordnat och enhetligt inférande och
anvandning av ITS-tillampningar i transportsystemet

Data och applikationer lagras och bearbetas pa
internetbaserade servrar.

Syftar i transportsammanhang till en kombination av olika
trafikslag eller transportsatt.

kan anta olika former, sdsom en databas, datalager,
datahandelsplats, register, webbportal eller liknande.
Sveriges NAP ar trafficdata.se.




Network slicing

NVDB

V2X

VMS

En funktion som mojliggor for att prioriterade tjanster och
information ges dedikerat utrymme i naten via 5G.

Nationell vagdatabas som omfattar data om alla Sveriges
bilvagar, gator, cykelvagar och gangvagar.

Kommunikation fran fordon till "allt” (vehicle-to-x). Kan aven
syfta p& kommunikation till specifik part genom:

V2l — fordon till infrastruktur (vehicle-to-infrastructure)

V2N - fordon till natverk (vehicle-to-network)

V2P — fordon till oskyddad trafikant (vehicle-to-pedestrian)
V2V — fordon till fordon (vehicle-to-vehicle)

Digital skylt som kan visa olika meddelanden (Variable
Message Sign).




Innehall

T INIEANTNG coeeee e 11
1.1 LASANVISNINGA ...eiiiiiiiiieiiieeeieeeee ettt ettt e e e e e 12
1.2 Uppdateringar jamfort med tidigare fardplan.........ccccccvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee, 12

2 Vagtransportsystemets digitala utveckling........................ 13
2.1 Utveckling av fordonsflottan.............cccccvvviiiiiiiiii 15
2.2 Digitala tANSTEY......ccoiiiiiiiiieeeeee 15

2.2.1 Kombinerad mobilitet SOM ANSt............uuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiieens 18
2.3 Datadrivna UNAErIag ..........ccouvviiiiiiiiiiiiiiieeeeee 19
2.3.1 Datadelning for 6kad fyllnadsgrad i tranSPorter.................eeeveeeevevennenns 19

3 FOKUSOMIAAEN.......uiiiiieiiciiiee e 20
3.1 Fysisk VAGINFrastruKtUr.........cooooeeeeeeeceeeee 20
3.2 Uppkoppling och kommunikationskanaler...............ccccoeeeeeeeeeeen 24
3.3 Former fOr datauthyte ..........cooiiiiiiiiiii e 26
3.4 Data- och informationSMAaNGAEr..........coovieiiiiieeeeeee e 29

4 StAllNIiNgStaganden ..........coiiiiiiiiiii e 33
Tillampningar av digitalisering .........cccooeeeviiiiiiie e, 35
5.1 Resurseffektiv planering genom digitalisering...........cccoeeeeeeeeeieeeee e, 37

5.1.1 Digital analys av vagstandarden ....................eeeeeeeeeiiiiiieminimiei. 39
5.1.2 Samverkan for minskad kobildning pa ramp ..........cccocveevieiieecie e, 40
5.1.3 Hantering av trangselproblematik med hjalp av digital information...... 41
5.1.4 Sakra omkorningar forbi langsamtgaende fordon...............ccceeeevneeeee. 42
5.1.5 Digital hastighetShegranSning ...............ueeeueeeeeeimeiieiiiieieeeiir.. 43
5.1.6 Kapacitetsokning i befintligt vagnat via automatisering ....................... 44
5.1.7 Digitala DUSSEMATOIEr ..........uiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii bbb 45
5.1.8 Datadrivna restidSanalySer ............occuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiee e 46
5.1.9 Viltvarning baserat P& SENSOTEN ..........cc.ccvveeiuieiiieeiieeiee e eieeerie e 47
5.1.10 Nya datamangder for klimatanpassning.............ccccccvvvvvieemmmimmninnnnnnn. 48
5.1.11 Sankt hastighet for tillgang till vagar med lag béarighet ...................... 49
5.2 Uppkopplat VAGUNAErNAIL...........c.ooiiiiieie e 50
5.2.1 Effektivt underhall vintertid med stod av fordonsdata.......................... 52

5.2.2 Uppkopplade VAGYtEMAEININGA ..........uuurruiiiiiiiiiiiiiieiiieieenineneennennannnees 53



5.2.3 Analys av trafikfléden vid trafiksignalsanlaggningar .............cccccvvveenenns 54

5.2.4 Uppkopplad drift och underhall av cykelinfrastruktur ........................... 55
5.2.5 Prediktivt vagunderhall vintertid ............ccccceevieiiieiii e 56
5.2.6 Automatiserad dataanalys for fjarrstyrd broinspektion......................... 57
5.3 Effektiva, sakra och hallbara entreprenader.............cccoveevveiieeiiesieesie e 58
5.3.1 Uppkopplade VAQArDEteN............uuueuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiireeeeineninenenenenns 60
5.3.2 Uppkopplat och automatiserat vagbyggande ...............cccevvvvvevvvvinnnnnnns 61
5.3.3 Automatiserat motorvagsunderhall .............cccccocveeviieeiieeciee e 62
5.3.4 Rapportering av digitala miljodata............cccccoviiiiiiiiiiiiiieiiiiiieeeeen 63
5.3.5 Séakra hastigheter for entreprenadfordon .............ccccceeeeeiiniiiiiiienneenn. 64
5.3.6 Séakerhet for flaggvakter vid belaggningsarbeten ............ccccccviiiiinnnns 65
5.3.7 HOgre fylinadsgrader i byggtranSpOorter.............ueeeeevvevieiiiiiriiiienininnnenns 66
5.3.8 Effektiva logistikfloden till och fran entreprenader ..............ccceeeeuveeee. 67
5.3.9 Dronarinspektioner for beradkning av MasSa............evevvrrverermmmmmemnnnnnnnns 68
5.4 Framtidens vagtrafikledning...........cooooooii i 69
5.4.1 Forbattrad operativ formaga ger 6kad kapacitet..............ccevvvverveennnnn 72
5.4.2 Nya mojligheter med dynamisk trafikstyrning .............cccccccviiiiiniinnnnns 73
5.4.3 Trafikinformation som nar manga trafikanter................ccoceeevveeeeneenne, 74
5.4.4 Storningshantering i SAMVErKaN. ...........uuuuuruurrrerririreiieneeeirrrinnn. 75

6 UtgANGSPUNKLET ....evviiiecieciiiie et 76
6.1 Transportpolitiska MAIEN............c.eeiiiiiieiie e 76
6.2 Reviderade ITS-AIreKiVel .........couuuiiiiieeei e 76
6.3 TrafikverketS UPPArag ........cooi i 77
6.4 Digitalisering i de langsiktiga infrastrukturplanerna..............ccccooeveeiveeennen. 78
7 Fortsatt arbete ... 79

RO O BN S O ..o e e 80






1 Inledning

Digitaliseringen ar en nyckel till att gora det befintliga
vagtransportsystemet mer effektivt, sikert och hallbart. Framtidens
vagtransportsystem forvantas erbjuda en rad digitala tjanster och
analysmodeller som bidrar till att alla kommer fram smidigt, gront och
tryggt”. Mélet ar att utvecklingen ska bidra till de transportpolitiska
malen och sikerstilla att samhallets resurser anvinds effektivt.

Transportpolitiska malen

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att
sikerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och niringslivet

i hela landet. Darutover har riksdagen beslutat
om ett funktionsmal — tillgdnglighet — och ett
hansynsmal — sdkerhet, milj6 och hilsa.

I takt med att fordonsflottan férnyas sker ocksa en frammarsch inom
digitaliseringsomradet. Vissa fordon ar nu uppkopplade, vilket mgjliggor
realtidskommunikation ut till forarna medan andra trafikanter &nnu inte
kan ta emot nagon information alls, utom eventuellt via radion. Denna
blandning av uppkopplade och icke-uppkopplade fordon utgor en
utmaning men ocksa en majlighet for en gradvis forbattring och 6vergang
till ett mer integrerat system. Det innebar ocksa att transportsystemet
hanterar olika utvecklingsnivaer, vilket kan forsvéra tydligheten i roller
och ansvar. Trafikverket och andra aktorer i sektorn navigerar i ett
komplext ekosystem med viss osdkerhet om exakta funktioner och roller
for och mellan dessa aktorer.

Som svar pa dessa utmaningar har Trafikverket uppdaterat Fardplan -
digitaliserat viagtransportsystem. Fardplanen syftar till att klargora det
nuvarande laget och identifiera aktuella utvecklingsbehov samt att visa pa
en riktning for arbetet framéat. Den markerar Trafikverkets intressen,
definierar andra aktorers ansvar och visar potentialen for intressenter att
delta och bidra till framstegen. Fardplanen belyser dven
forutsattningsskapande utvecklingsomraden och konkreta tilliampningar
av digitalisering i vagtransportsystemet.

! Trafikverket, "Var verksamhet, vision och uppdrag”, hamtad 13 maj, 2024, Var
verksamhet, vision och uppdrag - www.trafikverket.se
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1.1 Lasanvisningar

Fardplanen ar strukturerad i kapitel for att underlatta for lasarna att hitta
relevant information. Eftersom fardplanen dr omfattande och inte
utformad for att 1asas fran borjan till slut, ges nedan en 6versikt 6ver
innehallet i de olika kapitlen:

Kapitel 2: Vigtransportsystemets digitala utveckling en grundlaggande
oversikt av den 6vergripande utvecklingen inom vagtransportsystemet.

Kapitel 3: det utvecklingsarbete som skapar forutsattningar for att
systematiskt och langsiktigt dra nytta av digitaliseringen.

Kapitel 4: Trafikverkets stillningstaganden.

Kapitel 5: konkreta exempel pa tillimpningar av digitalisering som l6ser
problem inom vagtransportsystemet. Har presenteras 30 exempel.

Kapitel 6: Trafikverkets utgdngspunkter i sitt arbete.

Kapitel 7: information om Trafikverkets aktuella onskemal och
forvantningar pa lasaren.

1.2 Uppdateringar jamfort med tidigare fardplan

Det har skett mindre forandringar i strukturen sedan version 2022.

o Atgirdsforslagen kallas numera tillimpningar och innehéller
konkreta beskrivningar av hur olika problem kan 16sas i
vigtransportsystemet. Aven layouten for dessa har foriandrats.

e Fokusomradena har minskats fran sex till fyra. De tidigare
fokusomréadena: “aktorssamverkan och affirsmodeller”,
“samhallsnytta och effekter” samt “lagar, regelverk och
standarder”, har nu integrerats i varje fokusomrade tillsammans
med sdkerhetsaspekterna.

e Fokusomradenas har konkretiserats med punkter dar Trafikverket
lyfter fram vad som behover utvecklas under respektive punkt.

Under hosten 2023 genomfordes en resultatkonferens for version 2022 av
Fardplan — digitaliserat vagtransportsystem.2 Dar kan den intresserade
hora om de konkreta tilliampningar som gatt framéat sedan publiceringen
och hur Trafikverket har arbetat med fokusomradena.

2 Trafikverket, "Digitalisering av vagtransportsystemet 7 november 2023”, hamtad
23 mars, 2024, Digitalisering av vagtransportsystemet 7 november 2023 -
Bransch (trafikverket.se)

12


https://bransch.trafikverket.se/om-oss/aktuellt-for-dig-i-branschen3/Evenemang/genomforda-evenemang-20232/digitalisering-av-vagtransportsystemet-7-november-2023/
https://bransch.trafikverket.se/om-oss/aktuellt-for-dig-i-branschen3/Evenemang/genomforda-evenemang-20232/digitalisering-av-vagtransportsystemet-7-november-2023/

2 VVagtransportsystemets digitala
utveckling

I detta kapitel avhandlas hur digitaliseringen paverkar
vagtransportsystemet. Fokus ligger pa tre centrala omraden: utveckling av
fordonsflottan, digitala tjinster och datadrivna underlag. Dessa omraden
utgor grunden for resten av fairdplanen, dar de nodvandiga
forutsattningarna for vagtransportsystemets utveckling beskrivs i kapitel 3
och konkreta tillampningar av digitala tjanster och datadrivna underlag
beskrivs i kapitel 5.

Digitaliseringen skapar nya mojligheter inom vigtransportsystemet.
Fordonen utvecklas och blir alltmer avancerade, initialt genom avancerade
forarstodssystem och formagan att ta emot information men pa sikt
forvantas dven fullt automatiserade fordon trafikera, delar av eller hela,
vagnatet. I takt med utvecklingen av fordonsflottan, sker aven
utvecklingen i den digitala infrastrukturen som majliggor standardiserad,
siaker och snabb 6verforing av information mellan transportsystemets
aktorer. Samtidigt tydliggors ansvar och var information ska finnas
tillgdnglig och internationella standarder utvecklas for olika typer av
datamiingder. Aven tekniker for datakommunikation utvecklas,
exempelvis satellitkommunikation och mobilndten med 5G. I och med att i
stort sett alla nya fordon ar uppkopplade och kan ta emot
realtidsinformation 6kar mojligheterna med vagtransportsystemets
digitala utveckling.

Det allt mer uppkopplade samhallet har resulterat i allt fler kallor till data.
Dessa kan anviandas for att f4 en 6kad forstaelse for vagtransportsystemet
genom datadrivna underlag. Underlagen kan anvindas for insikter och
beslut om atgarder bade i realtid och pa langre sikt.

Hur framtidens viagtransportsystem, genom utvecklad fordonsflotta,
digitala tjanster och datadrivna underlag, kan komma att se ut har
visualiserats nedan.

Tidslinjen visar en trolig utveckling baserat pa tillginglig kunskap kring
pagaende teknikutveckling. Den syftar till att visualisera att utvecklingen
sker stegvis och flera mindre steg behover tas innan teknikutvecklingen
genererar stora och genomgaende forandringar i vagtransportsystemet.
Virt att betona ar att detta beskriver en trolig utveckling, inte
nodvandigtvis en onskvard. Osidkerheten ar aven desto storre ju langre
fram i tiden utvecklingen sker.
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Figur 2: Trolig tidslinje av teknikutvecklingen i vagtransportsystemet

Narmaste aren
Utveckling av digitala tjanster

® Nya fordon hamtar aktivt in information om omgivning och infrastruktur.

® Férekomsten av molnbaserade I6sningarfér datadelning mellan fordon ékar.

e Merparten av trafikanterna kan ta emot information, till exempel via fordon
eller genom mobiltelefoner.

e Formagan att distribuera information utan fysiska installationer (som
trafiksignaler och portal med digital skylt) utvecklas.

Inom 10 ar
Digitala tjanster pa marknaden mognar

® Majoriteten av fordonenhamtar aktivt in information fran omgivningoch
infrastruktur.

® Molnbaserade |6sningar att dela data mellan fordon arvéletablerade.
® Nya fordon kan kommuniceramed infrastruktur och andra trafikanter.

e Digital motsvarighet avinformationen fran fysiska installationer (som
trafiksignaler och portal med digital skylt) kan erhéallas direkttill fordon.

Inom 15 ar
Vagtransportsystemet ar allt mer uppkopplat och samverkande

® Merparten av fordonen kan kommunicera med infrastrukturoch andra
trafikanter.

e Fordon med allt mer avancerade automatiskafunktioner finns allmant
tillgangliga.

e Flera digitala tjanster ar etablerade och nar manga trafikanter.

® Minskat beroende av fysiska installationer (som portal med digital skylt) till
foljd av 6kad mognadsgrad avdigital information direkttill fordon.

20+ ar
En hog grad av digitalisering och automatisering

e | princip alla fordon arstandigt uppkopplade.

* | stérre utstrackning styrs och leds trafiken med digitala trafikregler och
information direkt till fordon.

* Automatiserade fordonfinns allmanttillgangliga.

¢ All relevantinformation om vagsystemet och radande trafiksituationer kan
erhallas direkt till fordon.
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2.1 Utveckling av fordonsflottan

Fler uppkopplade fordon och mer avancerade forarstodssystem forvantas i
framtiden spela en dnnu storre roll i att uppfylla de transportpolitiska
malen. Andelen uppkopplade fordon och fordon med forarstodssystem
fortsatter att 6ka, och ménga funktioner som bidrar till de
transportpolitiska malen ar redan standard i nya fordon. Exempel pa detta
inkluderar avancerade navigationssystem, baltespdminnare, autobroms,
kurshallningssystem, stod for hastighetshallning och realtidsinformation
om briansleférbrukning. Med den snabba fordonstekniska utvecklingen ses
en trolig framtid dar dessa system bidrar till att forbattra trafiksdkerheten,
minska miljopaverkan och 6ka transporteffektiviteten.

Nyare fordon kors pa arsbasis, i snitt, fler mil dn aldre bilar. Detta innebar
att de allt sakrare och mer avancerade systemen i dagens nya fordon
anvands i en allt storre del av trafikarbetet. EU-regleringen som tradde i
kraft 2019 stéller krav pa att alla nya fordon fran 2022 respektive 2024 ska
ha ett antal forarstodssystem som standard, sdsom autobroms,
kurshallning och stod for hastighetshallning.3

Framat forvantas en markant 6kning av fordon med dessa system pa
viagarna. Prognoser visar att dessa system kommer att finnas i 70 procent
av fordonen pa svenska vigar ar 2027 och 80—90 procent ar 2030.

Allt fler integrerade tjanster kommer att stotta foraren utan aktivt val av
agaren, och med farre falsklarm och 6kad trygghet kommer acceptansen
for systemens stod att 6ka. Detta kan innebara att acceptera lagre
hastigheter, reagera pa varningar om trotthet, eller folja indikationer om
omkorningsforbud. For att dessa system ska fungera optimalt kravs att
fordonets sensorer kan ldsa av sin omgivning och vara tillforlitliga och
siakra ur ett HMI-perspektiv (ménniska-maskin-granssnitt) for att undvika
forardistraktion. Myndigheter och fordonsindustrin samarbetar intensivt
for att sakerstilla siker design och hantering, med initiativ som
EuroNCAP som utvecklar bedomningsmetoder for nya fordon.

2.2 Digitala tjanster

De flesta fordon som idag siljs pa den europeiska marknaden ar
uppkopplade och det finns studier som visar pa att alla fordon, med négra
undantag, kommer att vara uppkopplade ar 2050.4 I och med detta utokas,
i relativt snabb takt, mojligheterna for datautbyte och digitala tjanster i
fordon. Utvecklingen mgjliggor dven for att smidigt integrera olika

8 Forordning (EU) 2019/2144
4 Trafikanalys, Vagfordonflottans utveckling till &r 2030, 2020. PM 2020:7
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transportslag, bade genom individuella delningstjanster av fordon och
genom att mojliggora kombinerande av olika typer av fardmedel.

Digitala tjanster riktade mot uppkopplade fordon mojliggor information
direkt till fordonet om till exempel hinder pa vigen och rddande
hastighetsgrianser. De kan ocksa skapa en miljo dar fordon, infrastruktur
och andra enheter kan samarbeta for att forbattra trafiksakerheten och
effektiviteten. Digitala tjanster i fordon innebar att fordon kan
kommunicera med sin omgivning (V2X — vehicle-to-everything), med
varandra (V2V — vehicle-to-vehicle), eller med infrastrukturen (VaI —
vehicle-to-infrastructure). Dessa tjanster kan bidra till att
trafikstockningar kan undvikas och olyckor forebyggas. Utvecklingen gar
mot att fler tjinster kommer vara samverkande, sa kallad Cooperative
Intelligent Transport Systems (C-ITS). Ett exempel pa en sadan tjanst ar
att vissa fordon, som ambulanser, far signalprioritet.

Cooperative Intelligent Transport Systems

Samverkande intelligenta transportsystem eller C-ITS: intelligenta
transportsystem som gor det mgjligt for ITS-anvéndare att interagera
och samarbeta genom utbyte av sakra och tillforlitiga meddelanden utan
tidigare vetskap om varandra och pa ett icke-diskriminerande sétt.

C-ITS-tjanst: en ITS-tjanst som tillhandahalls genom C-ITS.%

5 Forordning (EU) 2023/2661
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En Olycka och Resan till Sjukhuset med EVA
- Ennovell av ChatGPT

bestamde sig for att ta en cykeltur langs den
vackra stigen vid sjon. Hon njot av det
varma vadret och den friska luften, men
hennes gladje forvandlades snabbit till
smarta nar hon tappade balansen och foll
hart pa marken. Hon kande genast en skarp
smarta i sitt hogra ben och forstod att nagot |
var allvarligt fel. [

Det var en solig eftermiddag nar Emma i _' »
A g >
ks .

En forbipasserande, Jonas, sag olyckan och rusade fram till Emma och
ringde omedelbart efter en ambulans. SOS Alarm tog emot samtalet och
skickade en ambulans till platsen med hdgsta prioritet.

Ambulansférarna, Anna och Erik, aktiverade sirenerna och de bla ljusen
nar de paborjade farden mot Emma. Samtidigt sénde deras fordon ut en
EVA-varning (Emergency Vehicle Approaching). EVA-systemet, som
utvecklats inom ramen for Nordic Way 3-projektet, skickade automatiskt ut
en tidig varning till alla bilister lAngs ambulansens rutt. Detta gjorde att de
fick en notifikation om den inkommande ambulansen pa sina fordons
displayer i god tid innan de hérde sirenerna.

Pa motorvagen, dar trafiken vanligtvis var tat och snabb, borjade bilisterna
successivt flytta sig at sidan och ge plats for ambulansen tack vare EVA-
varningarna. Erik kunde mérka hur smidigt trafiken flét undan, vilket gjorde
att de kunde halla en hog hastighet utan att behova gora plétsliga och
farliga mandvrar. "Det har systemet &r verkligen en livrdddare,” sa Anna
till Erik nér de passerade annu en ko av bilar som elegant skingrades
framfor dem.

Samtidigt félide SOS Alarm ambulansens rorelse och beraknade den mest
effektiva rutten till olycksplatsen. Val framme rusade ambulanspersonalen
fram till Emma, stabiliserade hennes ben, och forsiktigt lyfte henne pa en
bar innan de skyndade tillbaka till ambulansen.

Under farden till sjukhuset fortsatte EVA-systemet att varna trafikanter
langs vagen. Bilisterna som fick varningen kunde planera sina rorelser i
férvag och smidigt skapa en saker och snabb fardvag for ambulansen.
Emma, som lag pa baren i ambulansen, markte knappt hur fort de kérde
eftersom resan var sa jamn och utan plétsliga stopp.

Nar de anlande till sjukhuset, blev Emma omedelbart omhandertagen av
akutteamet. Anna och Erik kunde pusta ut, lattade 6ver att ha kunnat
transportera Emma snabbt och sakert. EVA-systemet hade visat sig vara
ovarderligt, inte bara for att radda tid utan ocksa for att minimera riskerna
under transporten.



2.2.1 Kombinerad mobilitet som tjanst

Den digitala utvecklingen i vagtransportsystemet majliggor for nya
affairsmodeller som kan bidra till 6kad tillganglighet och héallbart resande.
Mobilitet som tjanst, aven kallat kombinerad mobilitet, ar ett koncept dar
en resendr koper eller prenumererar pa en kombination av majligheter till
mobilitet, i stillet for, eller som komplement till, att kopa eller dga egna
transportmedel.® Kombinerad mobilitet bygger pa tva delar: dels delad
mobilitet, dels kombinationen av olika fardmedel. Det innebar att
resenaren kan kombinera olika fairdmedel som delas med andra,
exempelvis kollektivtrafik, bildelning och mikromobilitet. Det sker genom
en eller flera digitala plattformar, dar anvandaren kan planera, boka och
betala for resan.”

Kombinerad mobilitet som tjanst ar en relativt ny foreteelse, och under de
senaste aren har flera projekt och piloter genomforts globalt.
Analysforetaget Gartner, som presenterar hajpkurvor for olika
teknologiers utveckling, bedomer att hajpen for delad mobilitet ar 6ver
och att tekniken nu behéver mogna innan den kan na
marknadsgenomslag. For att tjanster med kombinerad mobilitet ska
realiseras behovs utveckling av digital infrastruktur och en gemensam
atkomstpunkt for data till mobilitetstjanster. Andra forutsiattningskapande
omraden inkluderar tydlig skyltning och parkeringsytor vid bytespunkter
samt att kommuner och fastighetsdgare tar ansvar for att bytespunkter
tillgangliggors for delningstjanster.

Figur 3: Gartner Hajpkurva for transportteknologi 2022
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fSrvantningar “Dddens dal”

6 Naringsdepartementet. Uppdrag att genomféra informations- och
kunskapshojande insatser inom omradena Mobilitet som en tjanst respektive
Medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafikséakerhet i vagtrafiken.
Borlange: Regeringskansliet, 2019. Uppdrag att genomféra informations- och
kunskapshojande insatser inom omradena Mobilitet som en tjanst respektive
Medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksakerhet i vagtrafiken -
Regeringen.se

7 RI.SE, Kombinerad mobilitet for att stodja hallbart resande, hamtad 14 april,
2024, Kombinerad mobilitet for att stédja hallbart resebeteende | RISE
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2.3 Datadrivna underlag

I en sannolik framtid ar transportsystemet inte bara en statisk uppsattning
av vagar och fordon, utan kan anpassas efter anvindarnas behov och
forandrade forutsattningar. Genom att samla in och analysera en
mangfald av datakallor sdisom uppkopplade fordon, satelliter,
mobiltelefoner och fasta sensorer i vignatet majliggors en helt ny niva av
forstaelse for hur viagnatet anviands och paverkas.

Genom att nyttja en mangd olika data behover beslutsfattandet inte
baseras pa hypoteser och uppskattningar, utan pa djupgdende och
realtidsbaserade insikter i varje aspekt av vagtransportsystemet. Genom
att integrera artificiell intelligens (AI) och maskininlirning i
analysverktygen kan forutsiagelser om trafikmonster goras, potentiella
problem identifieras och effektiva 16sningar skapas innan problemen
hinner uppsta. Beslutsunderlagen som genereras av avancerade analyser
kan bland annat tillampas i:

e planeringen av ny infrastruktur, sdsom for underlag till ny
cykelvigsdragning eller till var en busshéllplats gor mest nytta

e utvecklingen av underhéllsstrategier for att i realtid bedoma
behovet av, till exempel, snorgjning

e trafikledningen for att i realtid ge/neka tillgéng till specifika delar
av vagnatet

2.3.1 Datadelning for 6kad fyllnadsgrad i transporter

Datadelning och datadriven innovation inom transport och logistik kan
bidra till att 6ka fyllnadsgraden i naringslivets transporter. Det
overgripande malet i Norden ar att samutnyttja trafikslagen, 6ka
transporteffektiviteten och konkurrenskraften.8 Det finns dock
osidkerheter om hur stor denna potential dr och fyllnadsgrad ar inte helt
synonymt med transporteffektivitet. Dagens utmaningar inkluderar
bristande och osdker statistik som forsvarar kvantifiering av effekterna,
samt komplexiteten i logistiksystemet med olika logistikkedjor och
obalanser i varuforsorjningen. For att i framtiden kunna redovisa resultat
kravs nya metoder for att mita effektivitet pa nationell niva. Siker
datadelning bor integreras i affirsmodeller for att optimera transporter
och oka effektiviteten, med hinsyn till konkurrens, integritet och sikerhet.

8 Trafikverket, "Samverkan for hallbara godstransporter i Norden”, 2023, hamtad
21 januari, 2024, Samverkan for hallbara godstransporter i Norden - Bransch

(trafikverket.se).
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3 Fokusomréaden

For att dra nytta av digitaliseringen i vagtransportsystemet kravs
utveckling inom fyra forutsiattningskapande fokusomraden; fysisk
vaginfrastruktur; uppkoppling och kommunikationskanaler; former for
datautbyte och data- och informationsméangder. Utvecklingsbehoven
galler inte enbart for Trafikverkets arbete, utan vagtransportsystemet i
stort. Nulige och utvecklingsbehov beskrivs under varje fokusomrade.

Trafikverket, tillsammans med ett flertal andra aktorer, arbetar med samt
ansvarar for olika delar i det forutsattningskapande arbetet. Ekosystemet i
ett digitaliserat vagtransportsystem inkluderar manga olika aktorer dar
alla behover samverka for att realisera potentialen och bidra till de
transportpolitiska malen. Likt manga andra aktorer forsoker Trafikverket
hitta sin roll och sina ansvarsomraden. Skiftet mot ett digitaliserat
vagtransportsystem kan innebdara forandringar i radighet, ansvar och
kontroll 6ver informationskedjan mellan vaghallare och trafikant/fordon.
Det nya ekosystemet kommer att innebira ett 6kat behov av samarbete
mellan ménga aktorer, bade for att fa ut information i form av digitala
tjanster och for att ta in information som bygger analysmodeller.

Figur 4: Fardplanens fokusomraden

Data- och
informationsmangder

Fysisk Uppkoppling och Former for
vaginfrastruktur kommunikationskanaler datautbyte

3.1 Fysisk vaginfrastruktur

Planering, forvaltning och utveckling av vaginfrastrukturen ar langsiktiga
processer. Den fysiska infrastrukturen har i sitt grundutférande en lang
livslangd. Det innebar utmaningar for vaghallare att snabbt och
kostnadseffektivt kunna anpassa infrastrukturen i takt med att nya digitala
losningar infors i vagtransportsystemet. Det ar darfor viktigt att
kontinuerligt bygga kunskap om hur den fysiska viginfrastrukturens roll
och funktion bidrar till eller paverkas av den digitala utvecklingen.
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Det finns vissa delar i infrastrukturen som ar speciellt viktiga for
avancerade forarstodssystem. Det giller bland annat vigmarkeringar for
kurshallningssystem och vigmairken for intelligent hastighetsanpassning.
God synbarhet och maskinldsbarhet pa vigmarkeringar och vigmarken
skapar forutsattningar for att dels 6ka anviandningen av dessa system, dels
stirka redundansen i dem. Arbetet med att ta fram specifikationer och
standardisering for vagutrustning har paborjats inom EU.

Otydliga vigmarkeringar, som exempelvis inte fyllts i, leder till 6kad risk
for trafikfarliga situationer samt att potentialen i moderna
forarstodssystem inte kan nyttjas9. Det leder ocksa till ligre anvindning av
kurshéallningssystem pa grund av irritation hos forarna som oftare stanger
av systemen om de fungerar daligt, vilket kan minska
trafiksikerhetspotentialen av dessa system kraftigt. Ett snarlikt
resonemang kan foras for vigmarkens betydelse.

Viaginfrastrukturen kommer i ménga ar framover att behova samspela
med olika typer av trafikanter samt fordon med olika tekniska system.
Utvecklingen mot allt mer automatiserade fordon gar, i de flesta fall, via
avancerade forarstodssystem. For att automatiserad korning ska fungera
overallt, &ven 6ver landsgranserna, behover fordonens system kunna
hantera olika trafikmiljoer och vagstandarder. I Trafikverkets
regeringsuppdrag fran 2022 redovisades vilka krav som kan komma att
stillas pa den statliga vaginfrastrukturens tillstand, samt vilka behov av
atgarder det finns for att mojliggora anvandning av automatiserade fordon
med forarstodjande teknik.

Nar automatiserade fordon trafikerar allmanna vagar kan de behova vissa
forutsattningar for att fungera optimalt, savil for dem som fardas i
fordonen som for oskyddade trafikanter. Flera studier och projekt har
genomforts bade i Sverige och internationellt for att forsoka svara pa vilka
krav automatiserade fordon stéller pa den fysiska infrastrukturen, men det
finns 4n sé lange inga entydiga svar. Trafikverket foljer utvecklingen men
har tills vidare en restriktiv hallning till att gora storre anpassningar
enbart for att stodja automatiserad korning.

9 Trafikverket, Vidmakthallande av Transportinfrastrukturen, Trafikverket rapport
2024:009 (Borlange: Trafikverket), 2024.

10 Trafikverket, Vagens stod till automatiserade fordon. Trafikverket rapport
2022:087 (Borlange; Trafikverket), 2022.
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Utvecklingsbehov

For att hantera balansen mellan den ldngsiktiga planeringen och
livslangden pa vaginfrastrukturen kontra den snabba fordonsutvecklingen
behover Trafikverket, och andra aktorer i branschen, folja och delta i
utvecklingen samt tillgodogora sig ny kunskap allt eftersom den utvecklas.
Trafikverket och Transportstyrelsen behover ta hansyn till den nya
kunskapen vid prioritering och utveckling av de regelverk och krav som
styr infrastrukturens utformning och tillstand. I utvecklingen ar det dven
viktigt att den digitala kopian av vigmarkeringar och vagmarken stimmer
overens med den fysiska.

Effekter av forarstodsystem for samhallsekonomisk l6nsamhet

Genomslaget for och anvindningen av avancerade forarstodssystem kan
komma att paverka effekterna av de atgiarder som Trafikverket och
kommuner genomfor i vagtransportsystemet. En bred anvandning av
funktioner som autobroms, kurshallningssystem och prediktiv farthallning
kan gora att behov av atgiarder som exempelvis syftar till att forebygga
upphinnandeolyckor, motesolyckor och avkérningsolyckor pa lang sikt
kan minska. Men eftersom fordonsflottan tar 1ang tid att byta ut och
dagens system dnnu bara har begriansad effekt s bedoms det ta lang tid.
Det behovs kunskap om vilka forarstodsystem som ger vilken typ av
effekter, nar i tiden det sker och vilka faktorer i infrastrukturen som ar
viktiga for dem. Atgirder som avser att itgirda brister dir avancerade
forarstodssystem har mindre paverkan kan fa 6kat fokus i framtiden.

Beteenden och forarstddssystem

Det ar inte enbart forarstodsystemens funktionalitet som paverkar om de
skapar nytta i vagtransportsystemet eller orsakar nya typer av problem -
det ar aven hur forare forstar dem och valjer att anvinda dem. Kunskap
om systemens utveckling, anvindning och nytta ar viktigt att folja.

Automatiserade fordon och deras effekter

P4 liangre sikt kan vighallare behova forhalla sig till helt automatiserade
fordon och vad det innebar for den fysiska vaginfrastrukturens utformning
samt hur den anvénds. Det finns hypoteser om att fordon kommer att
kunna hélla kortare avstand till varandra och att trafiken darmed ska
kunna packas tiatare och 6ka genomstromningen. Det uppstar dven
potentiella risker och osidkerheter, bland annat i samspelet mellan
oskyddade trafikanter och automatiserade fordon.
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3.2 Uppkoppling och kommunikationskanaler

I det digitaliserade vagtransportsystemet tenderar den traditionella fysiska
infrastrukturen att smilta samman med den digitala infrastrukturen. Ett
digitaliserat vagtransportsystem innebar att uppkoppling kommer att
spela en annan, och storre, roll 4n vad den gjort tidigare. Uppkoppling av
fordon ar den stora mojliggoraren for utveckling av tjanster i fordonen —
tjanster som i sin tur kan ge positiva effekter pa framkomlighet,
trafiksdkerhet och miljopaverkan.

Uppkopplade fordon innebar att fordon kan kommunicera med varandra
och med infrastrukturen och/eller andra trafikanter, direkt eller indirekt
via molntjanster. Kommunikationen till och fran fordon fyller manga
syften; exempel pa detta ar information i realtid till trafikanter om
héandelser som paverkar framkomligheten och trafiksiakerheten, men dven
informationsinsamling for att bedoma risken for halka genom att nyttja
fordonens sensorer. Fordonsleverantorerna ansvarar for uppkoppling till
sina fordon vilket sker cellulart via fordonsleverantorernas servrar. Forare
i fordon utan uppkoppling kan i stéllet ofta nas via mobiltelefoner i
fordonen, antingen direkt eller indirekt genom att de kopplas upp mot
infotainmentskarmen. Detta ger dock begransade mojligheter att integrera
informationen i fordonens stodsystem.

I Sverige och Norden ar mobilnidten den huvudsakliga bararen for
kommunikation langs viagnitet. Det finns dock andra tekniker, till
exempel satsar USA bland annat pé satellitkommunikation for att na ut
med trafikinformation till trafikanter. I 6vriga Europa sker utvecklingen,
liksom i Norden, framst inom mobilnat men med inslag av
korthallskommunikation. Trafikverket baserar valet av
kommunikationskanal pa vilken som kan fa storst effekt och pa
mojligheten att na ut till s4 ménga trafikanter som mojligt.

IT- och telekominfrastruktur ar en forutsattning for att Trafikverket ska
kunna kommunicera, styra anlaggningen och digitalisera verksamheten.
Trafikverkets behov av telekomanldggning okar. Anledningen ar den
generella digitaliseringen samt de storre investeringsprojekt som blir
fardigstillda under de nirmaste aren. Eftersom digitaliseringen av
anlaggningen fortsatter och det blir en hogre grad av automatisering,
kravs mer resurser for utveckling och forvaltning av IT-16sningar. Det
uppstér aven ett storre behov av att skicka och ta emot stora méngder data
nar anlaggningen moderniseras och byggs ut.
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Utvecklingsbehov

Detta omrade ar framst kopplat till en utveckling fran marknaden som
drivs av andra aktorer dn Trafikverket. Utvecklingen ar dock nédvandig
for att realisera nyttor av digitalisering i vagtransportsystemet.

Prioritering i de kommersiella naten

En fortsatt utbyggnad och uppgradering av de kommersiella niten ar en
viktig forutsittning for allt fler uppkopplade fordon och enheter i
transportsystemet samt for okad anvandning av digitala tjanster och
funktioner. Samtidigt innebar introduktionen av 5G-teknologi nya
mojligheter att anvinda mobilniten och prioritering av mer kritiska
funktioner kommer att kunna losas genom sa kallad “network slicing”. Det
innebar att prioriterade tjanster och information ges dedikerat utrymme i
nitet. Det bygger dock pa att kapaciteten ar tillrdacklig for alla
samhaillsviktiga tjanster som kan behdva prioriteras.

Uppkoppling langs hela vagnatet

For att mojliggora ett digitaliserat vagtransportsystem behovs fortsatt
utbyggnad av mobilniten for att sdkerstilla tillforlitlig tackning langs
vagnatet. Har ar en god geografisk tackning och overforingskapacitet
prioriterat och nagot som maste foljas i samverkan mellan Trafikverket,
Post- och telestyrelsen (PTS) och mobiloperatorerna. Det dr dock
marknaden som driver och ansvarar for utbyggnaden av den geografiska
tackningen. For att bidra med goda forutsattningar for att skapa ett
uppkopplat transportsystem behover Trafikverket dven skapa
forutsattningar for en tillganglig fiberinfrastruktur, antingen sjilva eller
tillsammans med marknadsaktorer.

Okad cybersakerhet

For att mojliggora en sidker transportsystemlosning for uppkopplade
fordon kravs ett kommunikationssystem som upprattar en saker
kommunikationsvag. Det innebar att endast korrekta och riktiga data nar
den avsedda mottagaren utan att férvanskas eller manipuleras pa vagen.
Kommunikation 6ver mobilnit innebar en inbyggd siker kommunikation
och uppkoppling genom de standarder mobilniten ar uppbyggda pa. For
kommunikation genom andra l6sningar behover standarder for saker
kommunikation utvecklas och upprittas.
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Redundans i kommunikation

For okad redundans och robusthet i transportsystemet finns uttalanden
fran EU om ett langsiktigt konvergerande mot en mix av olika
kommunikationslosningar. En sddan redundans i
kommunikationslosningar leder dock till 6kade kostnader och behover
stillas i relation till den nytta det skapar och var det ar lonsamt.

For redundans skulle information via mobilnat exempelvis kunna
kompletteras via korthallskommunikation (V2I) pa sarskilt kritiska
platser. Information som primart skulle vara aktuell att skicka via
korthéallskommunikation ar till exempel data fran trafiksignaler. Nar, eller
om, tillrackligt manga fordon kan kommunicera via
korthallskommunikation kan det komma att bli aktuellt for Trafikverket
att stodja detta. Trafikverkets standpunkt ar dock att det ar
fordonsindustrin som bor leda denna utveckling. I EU finns dn sa ldnge
valdigt fa fordon med korthallskommunikation installerad.

3.3 Former for datautbyte

Mojligheten att utbyta standardiserade data ar avgorande for att skapa
nytta av digitalisering i vagtransportsystemet. For Trafikverket handlar det
dels om att nyttja de datamiangder Trafikverket sjilv gér upphov till, dels
om att tillhandahalla data som andra organisationer kan nyttja for olika
tjanster, och dels om mojligheten att kunna nyttja externa aktorers data i
de egna leveranserna. For att realisera sjidlva datautbytet behover data
publiceras och tillgangliggoras till dem som ska och far, ta del av de och
har nytta av datamingderna.

Nir data utbyts skapas mojligheter att kombinera olika dataméangder for
nya insikter och genom dem skapa digitala tjanster. En tjinst med flera
kombinerade dataméangder kan exempelvis vara karttjanster som baserar
rekommenderade vagval pa statisk kartinformation samt dynamisk
trafikinformation fran flera olika viaghallare.

En tjanst bygger ofta pa flera lager av data, bade statiska och dynamiska.
Beroende pé vilka typer av data som ska delas och hur de ska nyttjas, stills
varierande krav pa funktionaliteten pa datautbytet. Olika tillimpningar
stiller exempelvis olika krav pa hur snabbt uppdaterade data behover
finnas tillgdnglig. Det kan vara en utmaning att veta vad for information
som finns tillgangligt och var, speciellt om tjanster ska vara interoperabla
och tillgangliga for trafikanter i flera lander.
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For att tydliggora for tjansteleverantorer kring vilka data som finns
tillgdngliga och var de kan hamtas i respektive land har EU beslutat om
nationella dtkomstpunkter', NAP:ar. Sveriges nationella &tkomstpunkt ar
trafficdata.se vilket ar en metadataportal, en portal som hanvisar till var
olika dataméngder kan hamtas.

Nationella atkomstpunkter

En nationell atkomstpunkt kan anta olika former, sdsom en databas,
datalager, datahandelsplats, register, webbportal eller liknande. De
nationella atkomstpunkterna syftar till att férenkla att hitta och anvanda
och kombinera olika datamangder.

For att fa mesta mojliga nytta av nationella atkomstpunkter behover de
harmoniseras och vara interoperabla pa europeisk niva. Utveckling i den
riktningen pagar I6pande, till exempel genom samarbetsprojektet
NAPCORE?? och ny lagstiftning.

For att forenkla sarskiljning av vilken typ av funktion utbytet behover ha,
kan en sirskiljning av datalager nyttjas. Nedan presenteras en “local
dynamic map” med fyra lager av data, som exempels.

Figur 5: Visualisering av ”Local dynamic map”

11 Forordning (EU) 2022/670

12 Napcore, “About NAPCORE”, hamtad 5 juni, 2024, NAPCORE | National
Access Point Coordination Organisation for Europe

13 Mikel Garcia et al., "iLDM: An Interoperable Graph-Based Local Dynamic
Map" Vehicles 4, no. 1 (2022): 42-59. https://doi.org/10.3390/vehicles4010003
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Lager fyra: detta lager omfattar de element som ror sig i systemet, sdsom
trafikanter i fordon samt gaende och cyklister. Typen av data dr hogst
dynamisk och konstant foranderlig. Trafikverket kan idag inte hantera
datautbyte for hogst dynamiska data och fordons exakta position i
vagtransportsystemet.

Lager tre: detta lager bestar ocksd av dynamiska data men beskriver
héandelser relaterade till en viss plats. Exempelvis omfattar det olika typer
av trafiksituationer, som kobildning och olyckor. Denna typ av data
distribueras delvis redan via olika navigationstjanster.

Lager tva: detta lager innehéller information om végen. Det bestar av
statiska data med inslag av forandring. Exempelvis inkluderar det
trafikforeskrifter som beskriver hastighetsgranser, h6jd- och
viktbegransningar for tunnlar och broar samt placering av rastplatser.

Lager ett: detta lager utgors av kartinformation som byggs upp av
permanenta statiska data. Dessa data fordndras langsamt, eller inte alls,
och uppdateras sillan. Detta kan ses som grunden for alla lager av data i
vagtransportsystemet.

Utvecklingsbehov

For att realisera nyttan av tillganglig trafikinformation och digitala
tjanster till trafikanter behover formagan till datautbyte utvecklas.
Information behover tillgangliggoras fran alla delar av vagnatet dar det
kan skapa nytta for anviandarna.

Utbytesnoder for realtidsdata

Utbyte av statiska data fran olika vighallare sker redan samordnat genom
exempelvis NVDB. For hogt dynamisk information (se figur 5), till
exempel plogbilars exakta position, kommer det stillas hogre krav pa
prestanda for datautbyte dn vad Trafikverket och andra viaghéllare idag
har kapacitet till. Att dela data i realtid i vagtransportsystemet ar dven av
intresse for andra aktorer dn Trafikverket och andra viaghéllare. En sddan
plattform, dar bade offentliga och privata aktorer har delat data i realtid,
har bland annat testats inom Nordic Way med positiva resultat4.

Samordning av utbytesnoder

Det finns flera nyttor av att samordna tillhandahallandet av offentliga data
for det svenska vagtransportsystemet. Tjansteutvecklare behover da

14 Nordic Way, “Nordic Way 3”, hamtad 16 mars, 2024, NordicWay 3.
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enbart hamta data fran en plats, och kommuner eller organisationer
behover inte bygga upp funktionaliteten var och en for sig. Det skulle vara
svart att realisera rent resursméissigt for mindre kommuner. Denna
samordning kan ocksa majliggora utvecklingen av nya innovativa tjanster
som kan gynna bade enskilda trafikanter och samhallet som helhet.

Datautbyte for tjanster till fordon

Det ar annu osdkert hur affirsmodeller for datautbyte i det svenska
vagnatet kommer att utvecklas for hela vagtransportsystemet i Sverige.
Trafikverket ser positivt pa att ta en aktiv roll i realiserandet av digitala
tjanster och ser 6ver mojligheterna att tillhandahalla en utbytesnod for
realtidsinformation. Det pagar samtidigt utredningar pa EU-niva for att
sdkerstilla sakert och samlat datautbyte for hela transportsektorn, dar
initiativ som "European Mobility Data Spaces” spelar en viktig roll. Genom
samarbete och samordning bade pa nationell och europeisk niva kan en
robust och effektiv infrastruktur for digitalt datautbyte inom
vagtransportsektorn skapas.

European Mobility Data Spaces

EU annonserade i sin datastrategi fran 2020 att man vill skapa
gemensamma europeiska dataomraden inom olika sektorer, inklusive
mobilitet. Det gemensamma dataomradet for mobilitet har arbetsnamnet
European Mobility Data Space (EMDS).

Tanken &r att skapa ett enhetligt datadelningssystem och en gemensam
arkitektur som ska anvandas som ramverk for byggandet av framtida
dataomraden. Malet &r att underlatta utbyte av data mellan olika
intressenter, inklusive myndigheter, foretag och privatpersoner, for att
forbattra mobilitetstjanster, stadsplanering och transporteffektivitet i
europeiska stader och regioner?®,

3.4 Data- och informationsméangder

I ett digitaliserat vagtransportsystem produceras och konsumeras stora
mangder data. Data som beskriver och genereras i transportsystemet kan
nyttjas for att forbattra leveranser, men ocksa for att skapa nytta for
anvandarna i transportsystemet. En avgorande faktor for att kunna gora
det ar att sdkerstilla att data har tillracklig kvalitet for det de ska nyttjas
till. Vissa tillampningar kraver en hogre kvalitet 4n andra och vad som

15 deployEMDS, “Towards a common European mobility data space (EMDS)”.
2024. Hamtad 16 mars, 2024. deployEMDS
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galler for respektive fall behover kommuniceras mellan den som
konsumerar och den som producerar data.

Trafikverket och andra vaghéllare producerar stora mangder data,
speciellt kopplat till hur infrastrukturen ser ut. Dessa typer av data ar ofta
statiska data. Det giller exempelvis hastighetsgrianser, barighetsklasser
och andra trafikforeskrifter. Dessa data ar viktiga for att bland annat
kunna forbittra redundansen i fordonens forarstédssystem och for att
aktorer i transportsystemet bittre ska kunna planera och genomfora
transporter och resor. I Sverige anvinds en nationell vigdatabas (NVDB)
som omfattar information om alla Sveriges bilvigar, gator, cykelvigar och
en delmingd av gangvigarna.

Grunddatadomaén transportsystem

Grunddatadomanen skapar forutsattningar for samverkan, styrning och ett
strukturerat arbetssatt for att driva och 6ka tillgangen till standardiserade
och ateranvandbara datamangder som ger nytta i samhallet och
transportsystemet. Initialt sker samverkan i domanen mellan
transportmyndigheterna.

Arbetet i grunddatadoménen utgar fran Nationellt ramverk for grunddata.
Myndigheten for digital forvaltning (Digg) ar ansvarig for ramverket och
grunddatadoman. Myndigheter deltar i samordning och utveckling av
ramverket och doméanerna. Idag finns ingen reglering av offentlig
verksamhets interoperabilitet. | betdnkandet av "Utredningen om
interoperabilitet vid datadelning” (SOU 2023:9616) foreslas en lag om den
offentliga forvaltningens interoperabiltet dar exempelvis Nationellt ramverk
for grunddata ar en maijlig interoperabilitetsldsning som kan omfattas av
den foreslagna lagen.

Utvecklingsbehov

Trafikverket har en ambition att sdkerstilla att de data som
organisationen producerar och som éar till nytta for transportsystemet ar
interoperabla och maskinlasbara och att de kan dteranvandas utan
manuell hantering. Digitala tjanster stéller krav pa att dataméingdernas
kvalitet ar beskriven och standardiserad och Trafikverket behover satsa pa
att hgja sin ambition och leveransformaga av dessa dataméngder, som kan

16 SOU 2023:96 En reform for datadelning: Betdnkande av Utredningen om
interoperabilitet vid datadelning.
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vara bade statiska och dynamiska. Utvecklingsbehoven och de utmaningar
som presenteras ar ungefar desamma for andra vaghallare.

Beskrivna och standardiserade data fran samtliga vaghallare

En resa for ett fordon gar ofta 6ver flera vaghallares vagnat, bade
kommunala och statliga vaghallare och ibland dven over internationella
granser. For att Trafikverkets och andra vaghallares data ska kunna
nyttjas for tjanster behover de vara beskrivna, kombinerbara och
standardiserade. Det finns manga initiativ for att skapa forutsattningar att
tillgdngliggora data fran samtliga vaghallare, bAde pa EU-niva och pa
nationell niva, inom det reviderade ITS-direktivet och framtagandet av
grunddatadoman for transportsystemet. Genom att tillhandahalla
beskrivna och standardiserade data om exempelvis viagarbeten,
trafikforeskrifter och annat som paverkar vagtrafiken, kan viaghéllare spela
en avgorande roll for smidigare resor och minskade trafikstorningar.

Tillhandahalla digitala trafikregler

I det reviderade ITS-direktivet (2010/40/EU) omhéandertas digitala
trafikregler. Det kommer att stillas krav pa att vissa regler finns
tillgdngliga i digitalt maskinlasbart format. Det giller till exempel h6jd-
och viktbegransningar for tunnlar och broar samt
hastighetsbegriansningar. For Sverige innebar det en utveckling av
dataméngder i NVDB for det statliga och de kommunala vagnéten. I takt
med att trafikforeskrifter aven blir maskinlasbara kan de enklare
kvalitetssidkras mot de fysiska skyltarna och vigmarkeringarna.

Tillhandahalla och nyttja dynamiska data

I Sverige tillhandahalls for narvarande framst statiska data i
vagtrafiksystemet, dar informationen om infrastrukturen ar forutbestamd
och relativt fast. Men i takt med den teknologiska utvecklingen och 6kade
mojligheter inom datasektorn, kommer dynamiska data att spela en allt
storre roll. Genom att infora digitala, tillfalliga och dynamiska trafikregler,
kan vagtrafiksystemet snabbt och effektivt anpassas till forandrade
forhéllanden pé vigarna. Informationen i transportsystemet kommer att
kunna vara lika dynamisk som vigarna och trafiken &r. Detta kan leda till
hogre acceptans och efterlevnad av reglerna, vilket bidrar till 6kad
trafiksikerhet och smidigare trafikfloden.
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Tillhandahalla data samlat fran flera vaghallare

Trafikverket har inget juridiskt stod for att sakerstalla att data levereras pa
ett standardiserat satt oavsett vem som ar vaghallare. For att
sammanstalla data fran flera vaghallare och se till att dataméangderna ar
anvandbara sker si kallad mjuk samverkan mellan manga aktorer. Detta
sker dels inom framtagandet av grunddatadoménen, dels inom
framtagandet av maskinlasbara trafikregler. Trafikverket ser, och har lyft
upp i kunskapsunderlaget till inriktningsplaneringen 2026—2037, att den
fortsatta utvecklingen av ett digitaliserat vagtransportsystem behover en
formaliserad reglering av datamangders egenskaper och hantering for
offentliga organisationers transportdata.

Oppna data i forhallande till sdkerhet och
offentlighetsprincipen

Ett digitaliserat transportsystem bygger pa olika aktorers formaga att
anvianda data fran olika kallor. Trafikverket bor striva efter 6ppenhet néar
det géller tillgdngliggorande av data. Det ar dock viktigt att ta hdnsyn till
offentlighetsprincipen, integritetsfragor, nationell sikerhet och relevanta
regelverk nar detta hanteras.

Offentlighetsprincipen reglerar hur data kan tillgangliggoras. Det kan dock
vara problematiskt for dataleverantorer vars affirsmodeller baseras pa att
sélja data. Dessa leverantorer kan anvianda klausuler for att begransa hur
Trafikverket far anvianda och tillgangliggora data. Det finns darfor ett
behov av att utveckla affirsmodeller sa att data kan nyttjas av vighéallare
till flera tillimpningar utan att dataleverantorens leverans blir offentlig
allmén handling.

Parallellt med utvecklingen av det digitala transportsystemet beh6ver
Trafikverket och andra samhallsviktiga aktorer se over vilka data som ar
nodvindiga att dela. Det ar vitalt att skydda samhallsviktiga funktioner,
béde for att samhallet ska fungera och for att manniskor ska kinna tillit
och trygghet. Att dela data pa ett sikert och effektivt sitt ar ockséd en
forutsattning for att sdkerstélla viktiga samhallsfunktioner vid kris och
stort lage.
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4 Stallningstaganden

Trafikverket har under 2021 beslutat om ett antal centrala
stallningstaganden som beskriver Trafikverkets roll och inriktning i ett
digitaliserat vagtransportsystem. Trafikverket ser lopande Gver
stillningstagandena for att de ska vara relevanta i vagtransportsystemets
standiga utveckling av uppkopplade fordon och mot 6kad automatisering.
Under 2024—2025 pégar en revidering bland annat med fokus pa
vagsidesutrustning for kommunikation till fordon och digital
infrastruktur. Nu gillande stiallningstaganden finns tillgingliga med
motiveringar och bakgrund pa Trafikverkets branschsida for intelligenta
transportsystem?”. Nedan presenteras stdllningstagandena utan
motiveringar:

>

*,

*

Utgangspunkten ir att intelligensen primaért finns i fordonen inte i

*,

vaginfrastrukturen. Trafikverket har darmed en restriktiv hallning till
att anpassningar av vaginfrastrukturen gors for att stodja fordon med
avancerade forarstodsystem, uppkoppling och automatiserade fordon.

% Trafikverket efterstravar en standard pa fysiska vigmarkeringar som
dven beaktar de positiva trafiksdkerhetseffekter som fordon med
avancerade forarstodsystem kan ge.

X3

%

Trafikverket ser kommersiella kommunikationslésningar fran externa
aktorer som den priméra bararen for datautbyte till och frén fordon.

X3

%

Trafikverket har tillsvidare inte for avsikt att etablera
vagsidesutrustning for kommunikation direkt till fordon. Skulle
sddana losningar langre fram visa sig kostnadseffektiva pa vissa
vagstrackor kan det dock bli aktuellt i en framtid.

% Trafikverket ska inom ramen for vart uppdrag frimja och underlatta
utvecklingen av IT- och kommunikationsinfrastruktur langs statligt
vagnit, vilket foretradesvis drivs av olika marknadsaktorer.

X3

%

Trafikverket ska stréiva efter att tillhandahélla data pa de satt och i de
kanaler dar detta ger storst samhéllsnyttoeffekter.

% Trafikverket ska tillhandahalla maskinlasbar data som beskriver
trafikregler, egenskaper i den statliga infrastrukturen och aktuell
status pa platser eller strackor i den infrastruktur som vi ansvarar for.

Trafikverket,” ITS- Intelligenta transportsystem”, hamtad 20 maj, 2024
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5 Tillampningar av digitalisering

I detta kapitel presenteras tillimpningar av digitalisering i form av olika
analysmodeller och tjanster i transportsystemet som ska bidra till
effektivitet och vardeskapande. Tillimpningarna mojliggors av den
utveckling som presenteras i kapitel 2 - viagtransportsystemets digitala
utveckling- och de forutsiattningskapande delar som lyfts fram i
fokusomradena (kapitel 3). Pa sa satt knyts de tidigare delarna i
fardplanen samman.

Tillampningarna av digitalisering i vagtransportsystemet har for
overskadlighet fordelats mellan fyra omraden. Varje tillimpning
innehaller en bakgrundsbeskrivning av ett behov eller en problembild,
med en tillhorande tanke pa hur digitalisering kan bidra till 16sningen.

Huruvida tillampningarna ar testade eller kommer att ge 6nskad effekt
varierar. Ibland har utvecklingen kommit langt och de ar val testade,
medan andra ar i idé-stadiet. Var en potentiell 16sning befinner sig
beskrivs av en markering for “idé”, ”dialog paborjad for test”, "losningen
utvecklas eller testas” samt “klar att anviandas”.

Figur 6: Tillampningarnas utvecklingsnivaer

Tillampningarna behover utvecklas stegvis, och ldngs vigen behover deras
mojligheter, risker och utmaningar utredas. Den potentiella I6sningen ska
inte heller ses som en sanning. Det finns manga 16sningar pa ett problem
och foreslagen digitaliseringsatgird &r ett tankesitt.
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Tabell 2 Samlade tillampningar

Omréade

Tillampning

Resurseffektiv
planering

Uppkopplat
vagunderhall

Effektiva, sakra
och hallbara
entreprenader

Framtidens
vagtrafikledning

Samverkan for minskad kobildning pa ramp

Hantering av trangselproblematik med hjalp av digital
information

Sakra omkérningar forbi langsamtgaende fordon
Digital hastighetsbegransning

Kapacitetsokning i befintligt vagnat via automatisering
Digitala bussignaler

Digital analys av vagstandarden

Datadrivna restidsanalyser

Viltvarning baserat pa sensorer

Nya dataméngder for klimatanpassning

Sankt hastighet for tillgang till Iag barighetsvag

Effektivt underhall vintertid med stéd av fordonsdata
Uppkopplade vagytematningar

Analys av trafikfloden vid trafiksignalsanlaggningar
Uppkopplad drift och underhall av cykelinfrastruktur
Prediktivt vagunderhall vintertid

Automatisk dataanalys for fjarrstyrd broinspektion

Uppkopplade vagarbeten

Uppkopplat och automatiserat vagbyggande
Automatiserat motorvagsunderhall
Rapportering av digitala miljodata

Saker hastighet for entreprenadfordon

Séakerhet for flaggvakter vid beldggningsarbeten
Hogre fyllnadsgrader i transporter

Effektiva logistikfloden for 6kad samhallsnytta
Dronare for optimerad massaberékning

Forbattrad operativ formaga ger tkad kapacitet
Nya mojligheter med dynamisk trafikstyrning
Trafikinformation som nar manga trafikanter
Storningshantering i samverkan
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5.1 Resurseffektiv planering genom
digitalisering

Transportsystemet star infor betydande utmaningar dar klimatpaverkan
maste minskas samtidigt som efterfragan pa transporter okar. For att
hantera denna utmaning kravs en mer effektiv anvandning av det
befintliga viagtransportsystemet samt vil genomtankta investeringar i
vaginfrastruktur for att mota framtida behov. Att planera
transportsystemet pa ett hallbart sitt och pa lang sikt, kraver noggrann
information om anvandningen av och efterfragan pa transporter. Genom
kontinuerlig forbattring av planeringsunderlag kan atgirder vidtas med
hogre precision och risken for suboptimering minskas.

Ny sensorteknik som samlar in data och information fran uppkopplade
enheter i och omkring transportsystemet kan vara till hjalp for att utveckla
denna formaga. Det mdjliggor en mer effektiv beskrivning av brister och
tillstand i infrastrukturen samt analys och forutsiagbarhet av atgardsbehov
pa systemniva for att forbattra planeringsunderlaget.

For att uppna resurseffektiv planering kravs inte bara goda underlag och
forstéelse for problemet utan ocksé utformningen av den mest
resurseffektiva atgarden for att bidra till att 16sa problemet. Enligt
Trafikverkets arbetsstrategi, fyrstegsprincipen, bor den befintliga
infrastrukturslosningen forst omprovas och optimeras innan beslut tas om
att bygga om eller bygga nytt.

Okad uppkoppling av fordon och tillging till data, samt automatisering av
béde fordon och vagsystemets komponenter, 6ppnar upp for digitala
tjanster som kan komplettera eller ersitta fysiska investeringar.

Generellt sett ar digitala atgarder mer kostnadseffektiva dn fysiska. En
digital atgard kan dock initialt innebira betydande investeringar for
system och digital infrastruktur. Nar dessa atgirder val ar etablerade, blir
kostnaden for att implementera atgarden pa fler platser marginell. Flera
aktorer involveras i ekosystemet for att mojliggora digitala tjanster, vilket
beskrivs i fairdplanens fokusomraden.

Det ar en utmaning att bedoma och vardera effekterna av digitala tjanster
jamfort med fysiska investeringar. Finansieringsmodellerna ar dnnu inte
anpassade for att kunna hantera de osdkerheter som uppstar i och med att
digitala tjanster innebar andra typer av kostnader an fysiska investeringar.
Det ar viktigt att kunna testa och utviardera nya typer av atgarder, som
anvander digitaliseringen som ett verktyg, for att fatta vilgrundade beslut
om finansiering och genomforande.
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Syfte och langsiktig ambitionsniva

Syftet ar att utforska och implementera atgiarder som skapar samma effekt
som en fysisk atgard till en lagre kostnad samt mojliggora ett dynamiskt
nyttjande av infrastrukturen. Den langsiktiga ambitionsnivan ar att
digitala tjanster och atgirder ska bli en lika naturlig del av Trafikverkets
verksamhet som fysiska atgiarder. Ambitionen ar att dtgarderna ska kunna
bidra till att ratt typ av atgiard genomfors pa ratt plats och i ritt tid, pa ett
samhallsekonomiskt kostnadseffektivt sitt.

Utvecklingsomraden

Det ar sannolikt att flera konventionella dtgarder skulle kunna ersittas av
digitala tjanster, eller kompletteras med sddana. Kunskapen om hur
sadana digitala tjanster kan bidra till ett samhéallsekonomiskt effektivt
transportsystem behover starkas i takt med att transportsystemet kopplas
upp och fordonens tekniska formagor avanceras. Det finns ett stort behov
av forskning och tester nar det giller tillampning av digital teknik for att
16sa befintliga brister i vagtransportsystemet. Det beh6vs dven mer
kunskap om fordonsutvecklingens paverkan pa den samhillsekonomiska
lonsamheten av traditionella dtgarder samt beteendeforandring kopplat
till anvindningen av digitala tjanster och avancerade forarstodssystem.
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5.1.1 Digital analys av vagstandarden

Vagstandarden ar avgorande for trafiksikerheten och den beror pa flera
parametrar sdsom hastighet, profil, slitage och kurvradier. For att
sdkerstilla sakerheten och att anlaggningen ar byggd efter de krav och
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vagens standard, exempelvis genom hastighetsutredningar. Ett problem
idag ar att veta hur kurvorna i vagnatet ser ut och var de behover ritas ut.
For att ta reda pa viagens standard idag genomfors falttester pa plats.

Befintlig metod ar tidskravande och kraver mycket handbegripligt arbete.

Hur kan en l6sning se ut?

For att skapa ett harmoniserat arbetssitt, effektivisera arbetet och

Uppkopplat vagunderhall

forbattra sakerheten pa de statliga vigarna ser Trafikverket en majlighet
att digitalisera bedomningen av viagens standard med hjilp av en
datadriven modell baserad pa algoritmer och maskininlarning. Ett digitalt
och visualiserbart underlag baserat pa fordonsdata, bidrar till att géra det
mojligt att fatta kvalitativa och evidensbaserade beslut, i stillet for att gora
subjektiva bedomningar.

Trafikverket har i samband med en hastighetsutredning pa E12, mellan
Storuman och Tarnaby, initierat ett projekt dar en datadriven modell for
att berdakna kurvradier har tagits fram. Modellen baseras pa fordonsdata,
men dven andra dataméngder ar intressanta att studera for att
vidareutveckla modellen.

Effektiva, sikra och hallbara
entreprenader

Framtidens vagtrafikledning
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5.1.2 Samverkan for minskad k6bildning pa ramp

Stadsutveckling och befolkningsokning okar transportbehovet.
Hoghastighetsvagnitet ger bra forbindelser och snabb forflyttning, vilket
lockar etablering av bostader, handelsomraden och logistikcenter nira
stora vagar, som Europavagarna.

Trafikplatser nara Europavagar ar oftast utformade for hoga trafikfloden,
men tillvaxt och nya omraden kan overbelasta dem. Exempel dr Kungens
kurva i Stockholm och Vasatorp med sina logistikcenter i Helsingborg.

Nir en trafikplats inte har utformats for befintliga floden bildas koer. Nar
rampen inte rymmer fler fordon innebéar det siankta hastigheter och till och
med att fordon tvingas stanna till ute pa hoghastighetsvagen, vilket okar
risken for upphinnandeolyckor. Kobildning pa motorvag ar darmed en
stor trafiksdkerhetsrisk. Underdimensionerade trafikplatser behéver
byggas om, men ombyggnation kraver omfattande investeringar och kan
ligga manga ar fram i tiden. Det ar darfor angeldget att identifiera nya
l6sningar med en kortare tidshorisont, som kan underlitta problematiken
hér och nu.

Hur kan en l6sning se ut?

En mojlig atgard ar att samarbeta med aktorer som bidrar till stor andel av
trafiken nara trafikplatserna for att sprida ut och minska trafiken. Detta
kan, till exempel goras, genom att skicka ut riktad digital trafikinformation
och rekommendera alternativa vagar for dessa aktorers fordon for att
minska belastningen. Den digitala trafikinformationen kan vara baserad
pa sensordata eller data fran andra kallor.

I en inventering utférd 2022 identifierades problematiken pa ett flertal
externhandelsplatser runt om i landet samt inom andra
atgardsvalsstudier. Forskningsprojektet Smarta Urbana Trafikzoner har
testat ett liknande system i stadsmiljo, dar forare informerades om
trafiksituationen pa en specifik plats baserat pa realtidsdata. Fokuset i det
projektet var & andra sidan att 0ka trafiksikerheten nar manga oskyddade
trafikanter rorde sig pa platsen.
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5.1.3 Hantering av trangselproblematik med hjalp av
digital information

Tillfallig trangsel kan uppsta nar trafikintensiteten blir extra hog under
vissa perioder pa aret eller exempelvis i samband med evenemang. I och
med att det ar ett tillfalligt tillstand ar vagen oftast inte dimensionerad for
att kunna hantera trafiktopparna. Det genererar flaskhalsar i systemet,
vilket resulterar i trangsel, koer och bristande framkomlighet.
Problematiken uppstar pa méanga platser runt om i landet, och ar bland
annat vanlig pa vagarna till Silens skidorter, till och fran Tylosand eller
vid Kolméardens djurpark under hégsiasong.

Ett huvudsakligt problem med sdsongsberoende trangsel ar att en stor
andel resor sker med bil, framfor allt dir det finns brister i
forutsattningarna for siker gang- och cykeltrafik eller framkomlig
kollektivtrafik. Potentialen for overflyttning till mer effektiva trafikslag ar
darmed begransad. Att utoka vagkapaciteten genom att bygga bredare
vagar eller extra korfalt kraver stora investeringar och anses séllan vara
ekonomiskt lonsamma eftersom problemet ar begransat till vissa
tidpunkter under aret.

Hur kan en l6sning se ut?

Sasongsberoende triangselproblematik ar inte enkelt att 16sa och flera
samverkansatgirder behovs sannolikt. Det skulle exempelvis kunna
handla om att samarbeta med olika aktorer i omradet for att tillhandahélla
trafikinformation eller trafikstyrning som pa olika satt bidrar till att
fordela trafiken i tid och rum men som inte heller kraver omfattande
installationer av viagsidesutrustning. Genom att férmedla digital
trafikinformation kan foraren och fordonet fa information i realtid som
bidrar till ett sikrare och smidigare resande.

Nuvarande 16sning ar exempelvis att stinga av ett korfilt i perioder, da
trafiktopparna ar som storst, for att undvika sammanvavning och pa sa
satt 6ka framkomligheten pa 2+1-vigen. Detta anviands exempelvis pa E4
i Gévle. Aven mobildata har utforskats som en alternativ klla till att bittre
forsta trangselproblematiken och resvanor for resande mot Silen.
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5.1.4 Sakra omkaorningar forbi langsamtgaende fordon

Fordon som haéller en lagre hastighet dn resterande flode kan skapa langa
koer. Det kan vara lantbruksfordon, A-traktorer och andra
ldngsamtgiende fordon som ar begransade till en lagre hastighet an
vagens foreskrivna hastighetsgrins. Ibland ar det svart for bakomliggande
fordon att genomfora en siaker omkorning, till exempel om det ar hoga
trafikmangder eller begriansad sikt. Pa vissa strackor ar det majligt for
langsamtgaende fordon att nyttja viagrenen for att lata bakomliggande
fordon passera, medan vagrenen ar nastintill obefintlig pa andra strackor.
Langsamtgaende fordon har heller ingen skyldighet att underlatta for de
bakomliggande fordonen att kora om.

Nir bakomliggande fordon inte kan kora om uppstar stress, och risken for
farliga omkorningar okar. Detta kan exempelvis uppsta dar
lantbruksfordon i stor utstrackning anvander vanliga vagar med en
hastighetsgrans pa 70 km/tim och hogre. Med okningen av A-traktorer
blir problemet alltmer utbrett i flera delar av landet.

Konsekvenserna for kollektivtrafiken kan vara sarskilt markbara. Tunga
fordon, inklusive bussar, har langre accelerationsstriacka och dirmed mer
begransade mojligheter till omkorning. Det kan dven uppsté situationer
dar en buss hamnar bakom samma langsamtgdende fordon flera ganger,
efter att bussen stannat vid hallplats och det langsamtgaende fordonet da
passerat bussen, vilket orsakar forseningar for kollektivtrafiken.

Hur kan en l6sning se ut?

Att skapa tillgdnglighet for olika fordon ar utmanande. En idé till 16sning
ar att skapa forbigangsfickor dar det saknas vigren, sa att langsamtgaende
fordon kan fortsatta kora i lagre hastighet och samtidigt lata
bakomliggande fordon passera. De fysiska anpassningarna skulle kunna
kombineras med digital information for att se till att fickorna anvinds pa
ett effektivt satt som fraimjar framkomligheten for flera typer av
transportbehov. En 16sning riktad mot lantbruksfordon anses i nuliget ha
storre potential &n en mot A-traktorer eftersom det da finns tydliga
aktorer att arbeta mot.
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5.1.5 Digital hastighetsbegransning

Det finns kansliga och komplexa trafikmiljoer dar hastighetsovertradelser
ar vanligt forekommande. Det kan vara trafikmiljoer savil i stad som pa
landsbygd, dar det exempelvis finns en stor mangd tung trafik pa smala
vagar men ingen separerad infrastruktur for gang- och cykeltrafikanter.
Langs dessa strackor dr det extra viktigt att hastigheterna efterlevs. Ett
genomgaende problem for bade landsbygden och tatorten ar den laga
efterlevnaden av hastighet.

Pa landsbygden kan det generellt sett uppsté en mélkonflikt mellan
trafiksakerhet och tillgdnglighet nar det giller hastighetsbegransningar.
Trafikanten vill nd méalpunkten sa fort som mojligt, samtidigt som
hastigheten behover siankas for att oka trafiksdkerheten. Trafiken har dven
okat de senaste aren och flera striackor har en stor andel tung trafik.

Langs de utsatta strackorna brukar det finnas begransat med utrymme,
vilket gor ombyggnationer till en stor utmaning. Aven om det skulle vara
mojligt att bygga ut eller bredda viagarna, dr det i manga fall inte
samhillsekonomiskt 16nsamt och alternativa lI6sningar behovs.

Hur kan en l6sning se ut?

Digital hastighetsbegriansning ar riktad till yrkestrafik och samverkan sker
med transportkopare och logistikforetag. En 16sning kan exempelvis vara
att samverka med industriaktorer som regelbundet trafikerar en utsatt
trafikmiljo och infora en digitalt hastighetsbegriansad geografisk zon for
att siakerstilla regelefterlevnad. Tjanster for detta finns att kopa pa
marknaden. Trafikverket ansvarar for att stimulera anvindningen, men
det ar upp till fordonsindustrin och marknaden att inféra funktioner for
att tillampa geostaket i fordonen. Tekniken har testats i bade
landsbygdsmiljo och i stadsomraden. Bland annat genomfordes ett stort
pilotprojekt under 2023 dar timmertransporter digitalt
hastighetsbegriansandes i fyra utvalda byar med randbebyggelses.

18 Trafikverket, "Digitala hastighetshinder testas i Jamtland och Vasternorrland”,
2023, hamtad 23 oktober,2023, https://www.trafikverket.se/om-
oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/januari/digitala-hastighetshinder-testas-i-
jamtland-och-vasternorrland/.
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5.1.6 Kapacitetsdkning i befintligt vagnét via
automatisering

Kapacitetsbristen i transportsystemet ar mest pataglig under rusningstid
runt storre stader. Kapacitetsbrist resulterar i betydande restidsforluster
och osdkerheter for resenirer. Att bygga ny infrastruktur ar dyrt och leder
inte alltid till minskade restider, till exempel pa grund av den inducerade
trafiken som tillkommer. Dessutom orsakar byggskedet for ny
infrastruktur betydande koldioxidutslapp och trafikstorningar. Darfor
behovs losningar for att sprida ut trafiken 6ver hela dygnet och anvinda
befintlig infrastruktur mer effektivt.

Godstransporter utgor en betydande andel av trafiken pa det statliga
vagnétet. De bidrar till trangsel genom ytan de upptar men ocksa genom
att de har langre accelerations- och bromsstrackor. Transportsystemet ar
hért belastat och godstransporterna vantas 6ka de narmaste aren.
Samtidigt ar potentialen att flytta 6ver transporter fran lastbil till andra
trafikslag begriansad.

Hur kan en l6sning se ut?

En atgard som kan minska belastningen pa trafiken ar automatiserade
transporter nattetid. En fordel med att forlagga transporter nattetid ar att
det finns mycket ledig kapacitet i systemet. Det finns i dag flera hinder for
overforing av godstransporter till nattrafik, exempelvis buller, kor- och
vilotider samt arbetsmiljo. Med automatiserade fordon spelar det ingen
roll for arbetsmiljon vilken tid pa dygnet de framfors och elektrifieringen
kan bidra till att minska motorbullret.

Naringslivet driver utvecklingen och tester av automatiserade transporter.
Stockholms stad har visat att buller frdn hybridfordon kan minskas pa
natten med hjilp av tvingande geostaket for el-fordon®. En studie
genomford 2022 visar pa restidslattnader for Stockholms infartsleder vid
enbart en 5-procentig forflyttning av trafik fran hogtrafikstimmarna.

19 Per Mattsson, "Stockholm vill ha fler nattleveranser med el-lastbilar — halverar
kortiderna”, Dagens industri, 15 december, 2021, Tysta nattleveranser med
ellastbilar minskar kértiderna (di.se)
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5.1.7 Digitala bussemaforer

I delar av landet finns bussemaforer (dven kallat bussignaler). Huvudsyftet
med bussignaler ir att skapa restidsnyttor genom att minska antalet
tillfallen en buss behover stanna vid héllplatser som inte ligger i direkt
anslutning till korvagen. Med en bussignal far busschaufforen information
ute vid vagen, via en ljussignal, om att det finns pastigande vid en héllplats
som ar svar att se eller inte gar att se fran vagen. Detta mojliggor en
effektiv kollektivtrafik dar onodiga stopp och avfarter minimeras samtidigt
som flexibiliteten i placering av hallplatser okar.

Bussemaforer har flera nyttor men kostnadsbilden for dem har forandrats
och det finns flera &terkommande brister: Bland annat ar ljussignalen ute
vid vagen ar svar att upptacka, vilket bidrar till att busschaufféren ibland
missar att kora in till hallplatsen. Nar ljussignalen lyser upplever
trafikanter att de blir blindade. Det ar svart for resenérer att veta hur
lddan vid héllplatsen ska anvandas och om signalen ar aktiverad. De ar
inte heller tillgdnglighetsanpassade for resenirer med sirskilda behov.

Hur kan en l6sning se ut?

Det finns potential att ersiatta dagens bussemaforer med en mer digital
l6sning, dar informationen kan nd busschaufforen direkt genom bussens
realtidssystem. En digital 16sning kan anpassas efter resenédrernas behov
och underlatta uppfoljning och utviardering 6ver tid. En digital 16sning ar
troligen mer kostnadseffektiv och mojlig att integrera med andra
kollektivtrafiklosningar, till exempel anropsstyrd trafik.

Under slutet av 2023 genomfordes en forstudie i samverkan mellan
Trafikverket, Lanstrafiken i Visterbotten och Norrbotten

och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Visterbotten och
Norrbotten for att utreda nyttor med bussignaler, problematiken med
dagens bussignaler och vilka mgjligheter det finns for battre 16sningar.

Rekommendationen ar att en digital 16sning successivt infors, dar 1adan
vid héllplatsen finns kvar men dér ljussignalen vid vagen ersatts med
kommunikation till foraren via realtidssystem. Losningen innebar att
ansvaret forandras och att lanstrafikbolagen foreslas ta fram en
kravspecifikation for en digital 16sning som pa sikt bor komma att
integreras i realtidssystemen.
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5.1.8 Datadrivna restidsanalyser

I dag upptacks de flesta bristerna i vagtransportsystemet i ett relativt sent
skede. D4 kan det vara for sent att anvianda atgiarder inom
fyrstegsprincipens forsta steg. Problemen ar oftast sa langtgdende att de
tva forsta stegen, “tink om” och “optimera”, helt enkelt inte ger tillrackligt
stor effekt pa kort sikt.

Exempel pa sddana brister dr okade restider i och med olika typer av
avvikelser och ovintade foreteelser i fordonsfloden, alltifrdn mindre
storningar till storre aterkommande storningar. Samtidigt ar det sallan
problemet ligger i att det ar kapacitetsbrist i vaginfrastrukturen. Det ar
darfor viktigt att fa en forstielse for kapacitetsutnyttjandet, identifiera
flaskhalsar samt planera infrastrukturatgarder som forbattrar kapaciteten
i vagtransportsystemet utifran ett helhetsperspektiv.

Hur kan en l6sning se ut?

Med datadriven analys av vignatet dr hypotesen att problem, som 6kad
restid, kan identifieras tidigare och darmed 6ppnas mojligheten att jobba
mer proaktivt for att l6sa problemet och anvinda steg 1- och steg 2-
atgarder i stillet for att bygga om eller bygga nytt.

Flera typer av avvikelser i fordonsfloden kan studeras och tidigt upptickas
utifran hastighetsdata. Med hjilp av datadriven analys av restider finns
det potential att identifiera dessa brister i vagtransportsystemet i ett tidigt
skede. Hela Sveriges vignait skulle kunna analyseras for att ge mojlighet
att satta in forebyggande atgarder.

Samma sak giller cykelresor dar nya insikter om behov och potential i
vagnétet kan sdkerstilla att atgarder genomfors dar nyttan ar storst.
Strackor dar det tidigare inte bedomts samhillsekonomiskt lonsamt att
genomfora atgiarder kan beh6va omvéarderas nar ny information
analyseras. En datakilla som kan tankas bidra ar fran mobiltelefoner och
mobildata som samlar in manniskors forflyttningar i vagnatet.

Resultat frén den tidigare genomforda forstudien "Datadriven analys av
restider” har implementerats i Trafikverkets IT-miljo. Pagaende studier
tittar pa korrelation mellan restid och handelser samt viagens egenskaper.
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5.1.9 Viltvarning baserat pa sensorer

Sverige star infor en betydande utmaning med 6ver 67 500 rapporterade
viltolyckor pa viagarna varje ar, framst pa grund av att vagarna stracker sig
genom skogsomraden dar vilt ofta korsar viagen. Att kora ett fordon i
nirheten av djur kan vara obehagligt for foraren och stérande for djurlivet.
Utover den fysiska risken for olyckor finns dven en betydande
kanslomassig aspekt av att kollidera med ett djur. Dessutom ar det viktigt
att bevara den biologiska mangfalden genom att minska antalet viltolyckor
och skydda djurlivet ldngs viagarna.

Installation av viltstdngsel, faunabroar och ekodukter minskar risken for
viltolyckor, men det ar inte alltid mojligt att anvanda dem overallt pa
grund av kostnader och andra begransningar. Till exempel kan en ekodukt
kosta upp mot 50 miljoner kronor. Det kravs alternativa dtgarder for att
hantera viltolyckor pa vagnat dar fysiska hinder inte ar praktiska eller
ekonomiskt forsvarbara.

Hur kan en l6sning se ut?

En kostnadseffektiv 16sning for att hantera viltolyckor pa viagar kan vara
att integrera smarta funktioner i bade fordon och infrastruktur. Genom
viltvarningssystem med sensorer vid faunapassager kan fordon varnas nar
djur ndrmar sig viagen. Losningen dr betydligt billigare, ungefar fyra
procent av kostnaden jamfort med att bygga nya ekodukter.

Trafikverket utforskar dven samarbeten med externa aktorer for att
minska viltolyckor genom avancerade forarstodsystem. Genom att
forbattra dessa system kan mer resurser riktas mot att réja upp i
vagomradet istéllet for att bygga nya viltstangsel. Detta skulle frimja ett
mer naturligt rorelsemonster for djuren och pa sikt vara mer
kostnadseffektivt for samhallet.

Trafikverket har i samverkan med Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VIT) genomfort en forstudie som syftade till
att ssmmanstilla befintliga dtgarder och beskriva befintliga
forarstodssystems nytta kopplat till vilt. Trafikverket har dven ett antal
viltvarningssystem vid faunapassager som visat goda resultat och 6kat
samspelet mellan vilt och infrastruktur.
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5.1.10 Nya datamangder for klimatanpassning

Forandrade nederbordsmingder, vattenfloden och vattennivéer okar
kraven pa transportsystemets robusthet. Samhaéllsplaneringen behover
beakta hur klimatforandringarna kan péverka bade den planerade
bebyggelsen och den kringliggande infrastrukturen.

Forandrade nederbordsmangder under vintermanaderna innebar mer sno,
framfor allt i de norra delarna av Sverige. Det 0kar behovet av snorgjning
och det innebar kraftigare varfloder och risk for 6versvimningar och
bortspolning. Ett varmare klimat innebar forlust av tjalens
barighetshojande faktor under vintermanaderna, vilket 6kar risken for
skador pa vagarna.

Hoga sommartemperaturer kan ge upphov till 6kad sparbildning och
blédande asfalt. Varmare och fuktigare klimat innebar 6kad risk for fukt,
mogel och korrosion. Hoga temperaturer och varmeboljor kan fa stora
negativa konsekvenser pa tekniska komponenter i transportsystemet.

Hur kan en l6sning se ut?

Trafikverket vidtar atgarder for att minska negativa konsekvenser av
klimatforandringar. Det kan till exempel handla om att hgja vagbanor och
annan infrastruktur, minska risker och planera omledningsvagar. Med
gemensamma digitala verktyg kan konsekvenserna av klimatrelaterade
héandelser, sdsom 6versvaimningar och ras, bedomas och minimeras.

Potentiellt sarbara punkter och strickor, riskklassificerat vignat och
relaterade underlag utifran klimatrelaterade risker har genererats for alla
Trafikverkets regioner. Det genomfors en pilot utifrdn geodata for att ta
fram arbetssitt for ett klimatanpassningspaket. Dessutom finns tankar om
ett forskningsprojekt for att vidareutveckla klimatanpassningar for att
battre kunna bedoma risker och att anvianda satellitbaserad radar, sé
kallad InSAR, med fokus pa dess geotekniska anvandning.
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Framtidens vagtrafikledning

5.1.11 Sankt hastighet for tillgang till vagar med lag
barighet

Nar ett fordon kor pd en vag uppstar vibrationer i vagen. Beroende pa
hastighet och vagens utformning orsakas olika mycket slitage pa vagens
barighet. Ju tyngre ett fordon ir, desto mer vibrationer uppstar.
Vagstrackor ar olika utformade for att klara olika mycket vibrationer, och
de ar da uppdelade i barighetsklasser utifrdn hur mycket de klarar. Vagens
barighet kan bero pa flera faktorer, till exempel hur den &ar konstruerad
och vilket slitage som den utsatts for.

Barighetsklass 4 (BK4) tillater tyngst fordon, och det pagar arbete for att
rusta allt fler vigar med den barighetsklassen pa de statliga vagarna. Det
ar dock vanligt att de tunga transporterna har start- och slutpunkt pa det
kommunala vignatet. For dessa transporter ger en hogre barighet enbart
pé en del av resvigen ingen nytta. Likande problematik aterfinns inom
praktisk tillampning av vinterkungorelsen, dar tyngre fordon ges tillstand
att trafikera vagar med lagre barighet nar det ar tjdle. Anviandningen
begriansas dock av broar, eftersom deras barighet inte 6kar med kylan.

Hur kan en l6sning se ut?

En I6sning kan vara att automatiskt begransa hastigheten pa transporter
som &r for tunga for det avgransade omradet dar barigheten ar ldg. En
sankt hastighet pa transporten ger mindre vibrationer och vigen slits
mindre och tal en hogre vikt. Det skulle kunna sikerstillas via geostaket.

Forskningsprojektet Tjalade vintervagar har testat tekniken under 2023. I
projektet fick timmertransporter tillgéng till broar med lagre
barighetsklass, i utbyte mot att hastigheten sanktesz°. Liknande tester har
aven gjorts inom Smarta Urbana Trafikzoner2! och HCT City=2. Alla projekt
har visat goda resultat.

20 Trafikverket, "Ny teknik dppnar for tyngre lastbilar pa tjalade vintervagar”, 2023,
hamtad 7 november, 2023, Ny teknik dppnar for tyngre lastbilar pa tjdlade
vintervagar - Bransch (trafikverket.se).

21 Closer, "Smarta urbana Trafikzoner”, Lindholmen Science Park, hamtad 23
oktober, 2023, Smarta urbana trafikzoner | Closer (lindholmen.se)

22 HCT-City,” Effektiva transporter i staden med HCT-I6sningar”, hdmtad 22
oktober, 2023, HCT-City — Effektiva transporter i staden med HCT-l6sningar
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5.2 Uppkopplat vagunderhall

Vignitet i Sverige dr omfattande. Det finns cirka 10 000 mil statlig vag,

4 500 mil kommunal vag och 43 000 mil enskild vag. Trafikverket ar
vaghallare for de statliga vigarna och ansvarar dairmed for dem. I ansvaret
ingar att kontinuerligt se 6ver vagarnas tillstdnd for att kunna erbjuda ratt
forutsattningar for medborgarnas resor och naringslivets transporter. Med
ett utbrett och langt vagnat ar det utmanande att identifiera vilka brister
som behover atgiardas, samt var bristerna finns. Det giller till exempel
sprickor och hal i asfalten, lutande riacken eller tackta informationstavlor
och vagmarken.

Det svenska vagnatet slits allt snabbare och underhallsskulden ldngs
vagnatet okar. Ratt information om vagars och anldggningars tillstand
skapar en grund for att genomfora ratt atgarder i ratt tid. Med ny teknik
och tillgéng till en 6kad méngd data 6kar forméagan att mer utbrett kunna
kartlagga vagnatets tillstdnd. En 6kad och framfor allt forbattrad kunskap
om anldggningens tillstind kan dstadkommas genom att samla in data
fran flera kallor. Det kan till exempel vara genom laserskanning av
vagnatet, med fordonsgenererade data, med dronarinspektioner eller med
satellitdata. Med data kan dven prognoser tas fram, och analyser kan ge
indikationer till ett mer proaktivt vigunderhall, och pa sikt mer
automatiserad tillgdngsforvaltning. Trafikverket arbetar redan i denna
riktning och har ett flertal initiativ och planer for hur underhallsarbetet
kommer att utvecklas.

Det finns stor potential i fordonsgenererade data. Det kan gilla 6kad
forstdelse om vagnaitets tillstdnd och dess tillstandsutveckling och darmed
ligga till grund for vaghéllarens prioriteringar. Fordonsgenererade data
kan dven utgora underlag for uppfoljning av entreprenader eller for
upphandling av desamma. Entreprendrer behover exempelvis veta hur
sliten vagen ar for att kunna lagga ratt anbud. Att respektive aktor i
ekosystemet, till exempel infrastrukturigare, entreprenorer, konsulter och
fordonstillverkare, har tillgang till ratt information skapar forutsattningar
for allt effektivare planering, utforande och uppfoljning av underhall
utifran aktuellt tillstand.

Fordonsgenererade data kan dven ligga till grund for att vardera vilken
information och vilket tillstaind som kravs for att fordon med olika niva av
avancerade forarstodsystem ska kunna uppna sin fulla potential. P4 sikt
bor underhéllsstandarden pa olika vagavsnitt bestimmas utifran viagens
nedbrytning (livscykelkostnaden), men den bor ocksa harmoniera med
dagens och framtidens fordon och forarstodsystem.
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Syfte och langsiktig ambitionsniva

Ett uppkopplat vagunderhalls positiva effekter ar okad trafiksakerhet,
minskade kostnader genom resurseffektivt underhall av
vagtransportsystemet samt bidrag till en sdkrare arbetsmiljo for de som
har vigen som arbetsplats, genom digitala verktyg. Pa sikt finns det
potential i att f4 tillgang till 6kade méangder data i realtid for att genomfora
datadrivna analyser och bygga upp ett mer proaktivt underhall. Pa sa vis
kan bade trafikanter och underhéallspersonal fa en siker trafikmiljo,
samtidigt som atgarder och underhéll kan genomf6ras pa ett effektivt sitt,
med hog precision.

Utvecklingsomraden

Potentialen med nya datakéllor, sdsom fordonsdata, anses vara stor. De
nya fordonen producerar dock mangder av data och kunskapen behover
oka om vilka typer av fordonsdata som &r anvandbara for vilket syfte samt
hur representativa vissa fordonsdata ar. Trafikverket ar dven intresserade
av den potential som finns i att kombinera olika dataméangder och
anvanda automatisk dataextrahering och databehandling.

Med automatisering, elektrifiering och 6kad miangd avancerade
forarstodsystem forviantas minskat slitage och 6kad nyttjande av viagen.
Trafikverket ar intresserade av en 6kad kinnedom om det forandrade
anvandandet av vigen till foljd av dessa faktorer.
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5.2.1 Effektivt underhall vintertid med stod av
fordonsdata

Trafikverket stravar efter att uppna effektivare och traffsikrare
vintervaghallning och béttre kvalitet ute pa vagen, for att minska
storningar och 6ka framkomligheten.

Snofall, isbildning och kyla kan gora vigarna farliga att kora pa, och det
kan leda till trafikstockningar, olyckor och forseningar for trafikanterna
om vagarna inte underhalls ordentligt under vintern. Det kravs
regelbunden snorojning, sandning och saltning for att hélla vigarna sikra.
Men underhall av vagar under vintern ar tidskravande och kostsamt.
Trafikverkets entreprenorer forvantas under storre delen av aret ha en
fungerande vinterorganisation dar snoréjningsfordon och personal méste
vara tillgdngliga dygnet runt for att hantera snoéfall och isbildning.

Hur kan en losning se ut?

Ambitionen &r att uppna effektivare och bittre vintervighallning genom
att nyttja informationen som vanliga personbilar ute i trafiken bidrar med.
Genom samarbete med fordonsleverantorer och vaghéllningsbranschen
samlas informationen in och foradlas bade till Trafikverket som bestillare
och till de entreprendrer som skoter vagunderhaéllet. Tekniken ar under
snabb utveckling och savil matnoggrannhet som geografisk tackning av
vagnétet utvecklas kontinuerligt. Tickningen av det statliga vagnatet okar i
takt med att fler fordon som har tekniken forinstallerad siljs i Sverige.

For niarvarande har Trafikverket upphandlat regelbunden métning av
friktion fran trafikanter genom fordonstillverkare och utvecklare av
foradling av fordonsdata. Under vintersdasongen 2022—-2023 samlades
cirka 400 miljoner friktionsméatvarden in 6ver hela landet (att jamforas
med endast 1500 med konventionella matmetoder). Antalet 6kar stadigt
och for sasongen 2023—2024 bedoms antalet matningar uppna 700
miljoner. Det innebar i praktiken att Trafikverket har kinnedom om varje
vags friktion vid nagot tillfalle varje dygn.

Det pagar fortsatt arbete med att anpassa regelverk, inféora matmetoderna
i upphandling av basunderhaéll, utveckla viderprognoser och beslutsstod
samt utforska andra tillimpningar av fordonsdata inom vintervighallning.
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5.2.2 Uppkopplade vagytematningar

Det finns ett behov av att samla in systematisk tillstindsinformation om
vagytan i det svenska viagnatet. Detta sker idag varje eller vartannat ar och
darfor saknas information om forandringar som skett mellan
matningarna. En 16pande tillstindsmatning av bland annat tjalproblem
och “vinterskador” skulle komplettera de arliga matningarna av vagytan.

Dagens matningar av vagytan ar primart designade for att mata sddant
som ar viktigt ur vaghallarens perspektiv. Detta perspektiv utgar fran var
insatser matt i kostnader gor storst nytta over tid — inte nodvandigtvis
utifran vad som ar viktigast for trafikanterna eller de moderna fordon som
fors fram pa vagen.

Hur kan en losning se ut?

Lopande, kompletterande tillstindsmatningar kan goras genom att nyttja

befintliga vibrationssensorer i fordon eller genom avancerad bildanalys. I

enklare fall kan dven en mobiltelefon pa bilens instrumentbridda anvandas
SOm Sensor.

Dessutom kan underhaéllet anpassas efter trafikantens behov i stillet for
dagens vaghallarperspektiv, genom att 1ata uppkopplade fordon
kontinuerligt mita vagnatets tillstand. Tillampningen majliggor battre
beslutsunderlag dar ratt dtgiard kan genomforas pa ratt plats och i ratt tid.
Lopande tillstdndsinformation gor dven att avhjalpande atgarder kan
styras och foljas upp effektivt.

Trafikverket har upphandlat ett innovationspartnerskap for tekniska
losningar for uppkopplade vigytematningar, vilket har genererat ett avtal
med tre leverantorer. I partnerskapet ska tekniken utvecklas tillsammans,
och Trafikverket kan stegvis vilja att ga vidare med de leverantorer som
uppfyller 6nskade malsittningar.
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5.2.3 Analys av trafikfléden vid
trafiksignalsanlaggningar

Trafiksignalsanlaggningar ar ett komplext system dar manga komponenter
behover fungera. En viktig komponent ar vagdetektorerna som registrerar
passerande fordon och styr tiderna for gront och rétt ljus. Nar en
vagdetektor inte fungerar optimalt innebir det att anldggningen inte styr
trafiken utifran trafikflodet i korsningen, och da uppstar det bilkoer.

Att hitta trasiga vagdetektorer innebar idag ett stort tidsodande manuellt
arbete dir stora mangder data behover jamforas, analyseras och
bearbetas. Med den tekniska utvecklingen finns stor potential att
automatisera felsokandet av detektorerna.

Trafikverket ar intresserade av att skapa viardeskapande
informationsfloden i avsikt att hitta trasiga vagdetektorer vid
vagkorsningar. Det finns dven ett intresse av att identifiera vigkorsningar
som ar daligt konfigurerade pa grund av forandrade trafikfloden.

Hur kan en l6sning se ut?

Det pégar ett arbete for att skapa ett analysverktyg (BI-rapport) som kan
anvandas for att folja och spéra trafikkorsningar som har trasiga
vagdetektorer eller ar daligt konfigurerade utifran nuvarande trafikfloden.
Trafikverket vill nyttja algoritmer och modeller for att automatiskt hitta
avvikande vagdetektorer.

Ett automatiserat och visuellt verktyg forvantas bidra till kortare
genomfartstider vid trafiksignalsanldggningar, vilket i sin tur resulterar i
minskade samhallskostnader. Kortare stillestand och forbéttrade floden ar
aven positivt for minskad miljopaverkan fran trafiken.

Trafikverket har sedan tidigare tagit fram en PoC (Proof of Concept) dar
trafikfloden visualiserats utifrdn de vigdetektorer som finns kopplade till
trafikljus i korsningar.
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5.2.4 Uppkopplad drift och underhall av
cykelinfrastruktur

Cykling ar en viktig del i ett 1angsiktigt héllbart transportsystem, och
introduktionen av ny teknik inom omradet har skapat nya forutsattningar
for bade cyklisten och infrastrukturen. For att fraimja cykling i samhallet
stills hogre krav pa underhall och vinterviaghéallning av gang- och
cykelvagar. En stor utmaning ar att anpassa vintervaghallningen till 6kade
antal cyklister.

Hur kan en l6sning se ut?

For att fler ska cykla maste det kdannas tryggt och vara enkelt. Genom att
samla information fran underhallsmaskiner och fasta vidersensorer kan
detta underhall goras mer effektivt. Det kan dven vara mojligt att
kombinera den typ av information med data fran cyklisters uppkopplade
enheter. Genom att dela information till cyklister om var och nir
underhaéllet har skett kan de kidnna sig mer trygga med att vilja cykeln
aven vintertid.

Under 2020—2021 genomforde Trafikverket en forkommersiell
upphandling om aktivt resande dar olika losningar togs fram. En av
l6sningarna anvinder data fran mobiltelefoner och fordon kombinerat
med fasta matpunkter for att forutsiga behov av drift och underhall pa
gang- och cykelvagar2s.

Bade kommuner och Trafikverkets entreprenorer generar idag data om
underhallsarbetet. Detta kan anvindas till att informera trafikanter om
laget pa vigen. Samarbeten med kommuner syftar till att gora dessa data
tillgdngliga for att frimja sdker cykling. Trafikverket vidareutvecklar
losningar for ett uppkopplat underhall av cykelinfrastrukturen i
samverkan med marknaden. Syftet dr att &stadkomma ett effektivare
underhall av cykelinfrastrukturen genom preventiva och proaktiva
atgarder och bidra till en 6kad och siker cykling, 4ven vintertid.

23 Trafikverket, "Aktivt resande — det ska vara enkelt och sakert att g, cykla och
aka kollektivt”, hamtad 27 oktober, 2021,Aktivt resande — det ska vara enkelt och
sakert att g&, cykla och &ka kollektivt - Bransch (trafikverket.se).
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5.2.5 Prediktivt vagunderhall vintertid

Under majoriteten av aret ska Trafikverkets upphandlade entreprencrer
ha en fullt fungerande vinterorganisation. Vinterviaghéallning ar en stor
kostnad for Trafikverket — narmare 2 miljarder kronor varje ar. I takt med
att klimatforandringar blir allt mer patagliga 6kar ocksa behovet av
beredskap for plotsligt vaideromslag.

Idag finns vaderinformation som styr vilka vintervaghallningsatgarder
som ska utforas, det vill siga om det kommer att bli halka, till exempel pa
grund av vata vagbanor eller pa grund av sno. Det finns dven information
om nar vagen atgardades, och detta f6ljs &ven upp genom fordonsdata
(sidan 52). Trots befintliga datakillor finns ofta synpunkter fran olika
aktorer om att vinterviaghéallningen inte haller den standard som forvantas
och att det ger samhillsekonomiska konsekvenser.

Mer information hade behovts for att avgora nar en insats behover
genomforas. Trafikverket har aven behov av att f6lja upp om den utférda
underhallsatgiarden har den effekt som onskas.

Hur kan en l6sning se ut?

Med den okade tillgangen till data, bAde genom Trafikverkets
egenproducerade data och med data fran andras statistikdatabaser, kan
berdkningar goras mellan vintervaghéallningens kostnad och resultatet pa
vagarna. Detta kan skapa helt nya forutsattningar for den svenska
vintervaghallningen och alla dess intressenter.

Kombinerade dataméngder fran exempelvis fordonsdata,
vagvaderinformationssystem, mobila inrapporteringar fran plogbilar och
statistik fran olycksdatabasen Strada kan anviandas for att utveckla
framkomlighets- och trafiksakerhetsmatt. Att kombinera dessa
dataméangder skulle potentiellt &ven kunna nyttjas for att effektivisera
atgarder och sikerstilla att ratt atgard utfors vid ratt tidpunkt och pa ratt
plats. Detta kan i sin tur ge en ny uppskattning av hur vintervaghallningen
ska kopplas till samhillskostnader som uppstar vid vinterforhallanden.
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5.2.6 Automatiserad dataanalys for fjarrstyrd
broinspektion

Trafikverket har 6ver 21 000 broar i drift. De inspekteras med ett intervall
om max sex ar, for att ha kontroll 6ver tillstandsutvecklingen och planera
underhallsatgirder. Dessa inspektioner kan vara kostsamma, vara
tidskravande, ha negativ paverkan pa trafiken samt medfora en risk for
inspektorerna pa plats.

En bro kan vara svaratkomlig att inspektera och méanga ligger dessutom pa
avlagsna platser. For att hélla broarnas skick under kontroll ar det
avgorande att utféra noggranna inspektioner. Ibland kan broar ha
omfattande skador, som sprickor, rost eller 16s betong, 6ver stora ytor.
Detta gor det svart for inspektorer att hantera all information pa
traditionellt satt med bilder pa enstaka skador. Att félja utvecklingen av
enskilda skador over tid ar ocksa av betydande intresse for att bedoma
skadornas inverkan pa konstruktionen. Det kravs nya metoder och
teknologier for att effektivisera denna process och sikerstilla att broar och
vagar ar sakra och i gott skick.

Hur kan en l6sning se ut?

Genom att anvinda dronare eller andra fjarrstyrda fordon med kameror
for att samla in data om anlaggningens tillstdnd 6ppnas mojligheter att
fornya och utveckla inspektionen av broar. Genom bildanalys kan
tjansteleverantorer skanna en bro och identifiera brister, samtidigt som
gamla bilder automatiskt kan anvindas for att 6vervaka skadornas
utveckling. For att effektivt bearbeta data ar maskininlarning och Al
viktiga komponenter for att mojliggora en effektiv analys och ge ett
underlag till broingenjoren med ett begriansat antal skador som behover
analyseras vidare.

Affarsmodellen ar for narvarande oklar, men regelverket har 6ppnats for
att tilldita anvindningen av kameror for inspektioner. Bilder kommer
darfor troligtvis att anvandas i storre utstrackning for modellskapande och
tillstindsbeddmning av befintliga broar. Oppningen av regelverken skapar
nya affirsmojligheter dar underleverantorer som utfor datainsamling inte
behover ha broteknisk kompetens, utan den finns hos samarbetsparters.
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5.3 Effektiva, sékra och hallbara entreprenader

Framtidens byggande och underhall av infrastruktur kraver ett starkt
fokus pé arbetet med effektivitet och trafiksdkerhet for att optimera
tillgdngligheten for trafikanterna. Samtidigt behover noggrann hansyn tas
till hallbarhet ur en miljosynpunkt. Digitalisering och en 6kad tillgang till
data gor detta mojligt och kan omséttas i ett flertal tjanster. Utvecklingen
sker fran tva perspektiv: dels tjanster inom entreprenadverksamheten for
att oka produktivitet och kvalitet, dels i form av tjanster ut mot passerande
trafik, for okad trafiksakerhet och tillganglighet.

Under det senaste artiondet har Trafikverket sett stigande kostnader for
sina investeringsprojekt. Genom att anvinda data fran entreprenadfordon
kan lardomar dras fran tidigare genomforda projekt och nyttjas for att
effektivisera resursanviandningen i projektens tidiga faser. Dessa data
mojliggor realtidsanalys for att uppticka avvikelser eller ineffektivitet i
byggprocessen, som exempelvis prestandaproblem hos arbetsmaskiner
eller brister i arbetsmetodiken. For Trafikverkets verksamhet innebar
tillgangen till 6kad miangd data d&ven mojligheter till forbattrad
kvalitetsuppfoljning och att sdkerstilla att entreprenaden lever upp till
kraven for utformning och byggprocess.

Nar det galler trafiksakerhet for bade forbipasserande fordon och arbetare
spelar digitaliseringen en central roll. Genom att distribuera information
till fordon om varningar och automatiskt sdnka deras hastighet, kan
riskerna for olyckor minimeras. Dessutom mojliggor anvindningen av
automatiserade arbetsmaskiner att dessa kan fjarrstyras fran sakert
avstand fran trafiken och att firre manniskor behover befinna sig pa
farliga arbetsplatser, sisom motorviagar.

Att ta vara pa digitaliseringens mojligheter inom entreprenadverksamhet
kraver investeringar i bade teknik och kompetens. Trafikverket behover
skapa incitament for marknaden att dra nytta av data till f{érmén for
larande och kvalitetsuppfoljning, for att skapa en innovativ bransch. Det
kravs aven forandringar i regelverk, affirsmodeller och kultur for att fullt
ut kunna utnyttja potentialen med digitaliseringen. Initiativ som

Infra 4.024 syftar till att samla branschens aktorer for att frimja en
gemensam digital omstallning samt ett mer hallbart byggande och
underhall av infrastruktur.

24 Infra4.0, "Skapandet av framtidens transportinfrastruktur”’, Kungliga Tekniska
hdgskolan, hdmtad 25 oktober, 2023, https://www.infra4.se/.
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Syfte och langsiktig ambitionsniva
Syftet med effektiva, sdkra och héllbara entreprenader ar att nyttja

teknikutvecklingens mojligheter for att minimera den paverkan
Trafikverkets verksamhet har pa miljo, tillganglighet och trafiksakerhet
under byggperioden. En 6vergripande mojlighet med omradet ar dven
potentialen i att anvidnda data fran uppkopplade maskiner for att forbattra
Trafikverkets kvalitetsuppfoljning och kostnadskontroll.

Utvecklingsomraden

Genom att nyttja den befintliga tekniken kan mer kortsiktiga 16sningar
implementeras med syfte att, bland annat, effektivisera arbetsfloden och
minska storningar i trafiken. Samtidigt kravs en storre systemomstéllning
for att genomfora mer langsiktiga atgarder som stravar mot nollutslapp
och minskad miljopaverkan.

For att identifiera och implementera dessa atgarder behovs en 6kad
forstéelse for den nuvarande situationen och de utmaningar som
entreprenorer och trafikanter star infor vid vagarbeten. Det kravs ocksa
utredningar och tester av olika 16sningar for att utviardera deras praktiska
genomforbarhet och effektivitet. Dessutom ar det viktigt att utforska och
faststilla regler och lagkrav som kan stillas i offentliga upphandlingar, for
att fraimja hallbara och effektiva entreprenader. Affirsmodeller méaste
ocksa utvecklas for att mojliggora investeringar i dessa losningar och
sakerstilla deras langsiktiga héllbarhet och framgang pa marknaden.
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Framtidens vagtrafikledning

5.3.1 Uppkopplade vagarbeten

Trafikmiljon runt ett vagarbete kan ofta upplevas som komplicerad, och
det finns flera faktorer som okar risken for olyckor. Bade storre, mer
statiska vagarbeten och kortare, mer dynamiska arbeten kan leda till
ovantade hastighetssankningar och kobildningar. Den vanligaste
olyckstypen i anslutning till vigarbeten pa det statliga vignatet, som leder
till personskador, ar upphinnandeolyckor vid inbromsningar. De som
arbetar pa viagen kanner sig otrygga och upplever att trafikanter inte visar
tillracklig hinsyn nir de passerar vigarbeten. Det dr exempelvis vanligt
forekommande att trafikanter kor in i TMA-bilar vid vagarbetsplatser.

Hur kan en l6sning se ut?

Med uppkopplade fordon och méjligheten att digitalt formedla
information 6kar formégan att i forviag informera om pagaende
vagarbeten. Exempelvis kan TMA-bilar ha utrustning som skickar digitala
varningar om pagaende viagarbeten till passerande trafik. Detta har testats
inom Nordic Way 3-projektet med tjdnsten "Road Works Warning”.25
Fortsattningsvis kan viagarbetsomréadet utformas som ett geostaket dar
fordon ska efterleva sarskilda villkor eller dar varningar formedlas digitalt
direkt in i fordonet for att 6ka uppmarksamheten. Projektet Smarta
urbana trafikzoner har genomfort demonstrationsprojekt kopplade till in-
och utfarter pa byggarbetsplatser, med fortsatt utveckling av tjanster for
att skydda oskyddade trafikanter.2¢

Ofta genomfors vigarbeten i olika etapper, vilket innebar att de kan
forandras mycket pa kort tid. Det stiller hogre krav pa att informationen
ar uppdaterad och formedlas med kort fordrgjning. Pa sikt kan nya
digitala 16sningar komma att komplettera vissa av de tillfalliga vigmarken,
den viagvisningsutrustning och de barridrer som anviands vid vagarbeten.

Trafikverket behover fortsattningsvis samarbeta niara med entreprendrer
for att kunna distribuera tillf6rlitlig information om pagaende och
planerade viagarbeten till trafikanter och fordon, s att denna information
kan anvandas for nya digitala tjanster och funktioner.

25 NordicWay, "Nordic Way 3”
26 Closer, "Smarta urbana Trafikzoner”
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5.3.2 Uppkopplat och automatiserat vagbyggande

Anlaggningsbranschen har lange lidit av 1&g produktivitet och negativa

digitalisering

miljoeffekter. Bakomvarande faktorer ar ineffektiva arbetsmetoder, brist
pé samordning mellan maskiner och arbetsprocesser samt suboptimal
anvandning av resurser som tid, bransle och material. De negativa

Resurseffektiv planering genom

miljoeffekterna beror pa utslapp av vaxthusgaser och pa storningar av
naturmiljoer och ekosystem. Effektivisering ar en nyckelfaktor for att
minska kostnader och forbattra lonsamheten och hallbarheten inom
anlaggningsbranschen, men det finns utmaningar med att optimera
arbetsfloden och koordinera arbetsmaskiner och transportfordon pa ett
effektivt sitt.

Hur kan en l6sning se ut?

Uppkopplat vagunderhall

Moderna anliaggningsmaskiner och lastbilar ar idag uppkopplade och
genererar stora miangder information. Det inkluderar allt fran vanliga
anldggsmaskiner som asfaltslaggare och viltar, till bergtakter som krossar
berg och tillverkar asfalt. Teknikens framsteg majliggor nya satt att dra
nytta av denna uppkoppling, diar arbetsmaskiner kan kommunicera med
varandra, vilket 6kar automatiseringen.

Demonstrationer har visat pa flera tillampningar, som optimering av
masstransporter genom att gravmaskiner kommunicerar med lastbilar for
att fylla flaket exakt. Andra projekt, sisom "Construction Factory2"" och
"Efficient Load Out=8", har ocksa utforskat moéjligheterna med
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Potentialen i teknikskiftet ar stor och méjliggor anviandning av manga
andra tjanster som oOkar effektivitet och trafiksiakerhet. For att komma
vidare behovs en strategisk plan for omradet samt studier av

affirsmodeller och andra forutsattningar som mgjliggor teknikskiftena.

27 Malardalens universitet, “Construction Factory”, 2023, hamtad 17 januari, 2024,
https://www.mdh.se/forskning/forskningsprojekt/inbyggda-system/construction-factory.

28 Volvo CE, “Efficient load out: the digital solution which is revolutionizing mass
excavation projects”, 2024, hamtad 17 januari, 2024, https://www.volvoce.com/new-
zealand/en-nz/transdiesel/about-us/news/2021/efficient-load-out-the-digital-solution-which-
is-revolutionizing-mass-excavation-projects/.
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Framtidens vagtrafikledning

5.3.3 Automatiserat motorvagsunderhall

Underhall pa eller 1angs med vagen orsakar problem med framkomlighet
for trafikanter, samtidigt som det 6kar risken for olyckor. Dessa foljder av
underhallet blir extra relevanta pa motorvagar, dar det ar hoga hastigheter
och hoga trafikmangder.

Att arbeta pa eller vid en motorvag medfor risker, och i de flesta fall stangs
hela eller delar av motorvagen av. Avstangning leder till begransad
framkomlighet och ibland dven kobildning. Langa koer leder till
tomgangskorning och genererar oonskade koldioxidutslapp.

Det finns ett stort behov att minska klimatpéverkan fran drift och
underhall och att minska risken for arbetsplatsolyckor. Uppkopplade och
automatiserade arbetsmaskiner som utfor drift och underhall kan vara ett
steg pa vigen.

Hur kan en l6sning se ut?

Genom att exempelvis rdja sly och klippa gras med automatiserade
arbetsmaskiner kan negativ paverkan reduceras, till exempel begriansad
framkomlighet och nedsatt sdkerhet. Automatiserade arbetsmaskiner kan
utan storre hinder utfora underhéllet flexibelt och oavsett tid pa dygnet,
vilket gor att arbetet kan ske vid tider med 1ag beldggning pa motorvagen.

Automatiserade eller fjarrstyrda arbetsmaskiner behover inte heller ndgon
personal som befinner sig nira vigen, utan de kan i stillet utfora arbetet
fran en siker plats. Samtidigt minskar behovet att stinga av hela eller
delar av vagen, vilket frigor kapacitet.

Automatiserade underhéllsmaskiner ar inte ett omrade som Trafikverket
prioriterar i nartid. Det har dock genomfo6rts en del utvecklingsprojekt
relaterat till arbetsmaskiner i Sverige, exempelvis projektet
”Automatiserad vagdrift”29 dar det skulle tas fram ett fordon som kor och
navigerar sjalvstandigt 1angs en definierad rutt, samtidigt som det utfor ett
arbetsuppdrag och interagerar med omgivningen.

29 InfraSweden, "Automatiserad vagdrift’, Kungliga Tekniska hégskolan, hamtad
30 oktober, 2022, https://www.infrasweden2030.se/project/automatiserad-

vagdrift/.
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Framtidens vagtrafikledning

5.3.4 Rapportering av digitala miljddata

I Trafikverkets internrevision ar 2022 framkom att verksamheten saknar
redovisning av utslapp pa arsbasis fran byggande, drift och underhall av
vagar och jarnvagar. Redovisning sker vanligen i slutet av entreprenaden,
vilket medfor bristande uppfoljning vid flerariga projekt. Effektiv
uppfoljning ar ett maste for att sikerstilla att Trafikverkets klimatmal om
bland annat fossilfria drivmedel i vara entreprenader 2030 uppfylls.

Trafikverkets mal ar att alla nya upphandlingar av entreprenader for
byggande och underhall av vagar och jarnvagar ska omfatta krav pa digital
miljorapportering. Kraven sikerstills med tillampning av digitala
foljesedlar som utgar fran en gemensam branschstandard. Det innebar
nya rutiner och arbetssitt som ersitter dagens manuella redovisning, och
det skapar ett kostnadseffektivt flode av data mellan aktorer. Detta leder i
sin tur till minskad manuell informationshantering, kortare ledtider och
béattre datakvalitet.

Hur kan en l6sning se ut?

Digitalisering av miljodata ar en atgérd for att sdkerstélla effektiv
uppfoljning av drivmedelsférbrukning och transport av massor. Nar en
tjanst ar utford redovisas den direkt via mobiltelefon eller dator, i form av
en digital foljesedel. Den skickas elektroniskt genom leverantorsledet till
entreprendren som slutligen skickar den vidare till Trafikverket. Det
innebar frekvent uppfoljning i nirtid av exempelvis transport av vara eller
gravmaskinsarbete, som dven entreprenoren kan folja. Det skapar ratt
forutsattning for att tillsammans med entreprendren vidta atgiarder for att
uppna klimatkrav och klimatmal.

Trafikverket har tillsammans med byggbranschen, andra bestillare och
myndigheter enats om att anvinda standarden BEAst Supply 4.0. Analys
och granskning sker direfter i Trafikverkets egenutvecklade systemstod
ELSA. Arbetssittet har testats sedan 2021 i fyra pilotprojekt, med tva nya
som tillkommer 2024. Enbart i projektet Korsvigen Eo5 har det resulterat
i att 60 000 fysiska transportdokument blivit noll — ett stort bidrag till att
minska den administrativa bordan. Rapporteringskrav publiceras for
drivmedelsforbrukning fran stora maskiner och tunga lastbilar och for
transport av 6verskottsmassor.
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Framtidens vagtrafikledning

5.3.5 Sakra hastigheter for entreprenadfordon

Under entreprenadverksamheten kan sakerhetsproblem uppsta i
tatbebyggda omraden for arbetare och medtrafikanter under transporter.
Speciellt nar transporter till och fran entreprenadplatser passerar
omraden med lag hastighetsgrans finns utmaningar med trafiksakerheten.
Overskridande av hastighetsgrinser i sidana omraden okar risken for
olyckor och skador avsevirt for omgivande trafik och invénare.

Trafikverket ar en betydande upphandlare av entreprenader och star for
cirka 30 procent av den totala marknaden. Det ger Trafikverket en unik
mojlighet att paverka trafikfloden genom att fokusera pa effektiva och
sdkra transportlosningar. I sina entreprenadupphandlingar stravar
Trafikverket efter att minska miljopaverkan och 6ka siakerheten for de
transporter som verksamheten genererar. Sedan 2022 har Trafikverket
inkluderat krav pa metoder, rutiner eller system for att sikerstilla
efterlevnad av hastighetsbegransningar i sina entreprenadupphandlingar.

Hur kan en l6sning se ut?

Aktorerna i uppropet "Hallbara hastigheter" har utvecklat tidsplaner for
att gradvis inféra krav pa redovisning av hastighetsavvikelser i
Trafikverkets upphandlade transporter. Trafikverket planerar att inleda
med tva pilotprojekt for att testa hur kravet fungerar i praktiken. Ett
logistikdatalabb inrattades under 2021 for att stodja detta arbete.

En atgird transportorerna kan anvianda for att sidkerstilla
hastighetsefterlevnad &r att nyttja hastighetsreglerande teknik inom
specifika geografiska omraden. Det innebar att anvinda nagon form av
intelligent hastighetsanpassning (ISA), dar hastigheten automatiskt sénks
i ett geografiskt omrade, som inom ett entreprenadomrade. Tjansten finns
tillgdnglig hos flera aktorer pA marknaden, antingen direkt i fordonen eller
genom att fordonséigare eftermonterar den for en specifik fordonsflotta.
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Framtidens vagtrafikledning

5.3.6 Sakerhet for flaggvakter vid belaggningsarbeten

Belaggningsarbeten pé vagar ar en viktig del av underhallet och
forbattringen av infrastrukturen, men de kan ocksa utgora betydande
risker for trafiksdkerheten om de inte hanteras pa ett korrekt satt. For att
sdkerstilla en smidig och sidker passage for bade trafikanter och
arbetsteamet kan det vara nodvandigt med flaggvakter.

Vid belaggningsarbeten star dessa vakter infor flera utmaningar som
paverkar deras arbetsmiljé men dven trafiksikerheten da kobildning inte
ar ovanligt. En av de framsta utmaningarna ar att sakerstalla en saker
passage for bade fordon och fotgidngare, samtidigt som arbetet pagar.

Flaggvaktens uppgift ar att dirigera trafiken och péa sa satt samtidigt
skydda arbetsteamet fran att farliga situationer uppstér. Detta kan
innebira att de befinner sig i narheten av tunga maskiner och fordon,
vilket 6kar risken for olyckor och personskador. Det ar exempelvis vanligt
forekommande med bristande hastighetsefterlevnad fran fordon som
passerar viagarbeten, och i storstadsomraden forekommer dven vald och
hot mot vakter i allt storre utstrackning. Under perioden 2015-2021
skedde 60 olyckor dar flaggvakter var involverade.

Hur kan en l6sning se ut?

Uppkopplade fordon har méjlighet att ta emot varningar nar vakter
befinner sig vid belaggningsarbeten pa vag, vilket ar avgorande for att
minska risken for olyckor och forbittra trafiksiakerheten. Med hjélp av
tekniker som automatiskt kan sinka hastigheten och digital trafikstyrning
kan behovet av flaggvakter successivt minskas, samtidigt som
effektiviteten och sidkerheten for arbetsmiljon forbattras.

Atgiirden #r ny for denna version av firdplanen. En liknande
tekniklosning som ar tilltankt har testats i Smarta urbana trafikzoner for
byggutfartersc. Tekniken ger en varning nar en oskyddad trafikant narmar
sig samtidigt som en transport ar pa vag ut fran en byggarbetsplats.

30 Closer, "Smarta urbana Trafikzoner”.

65



Resurseffektiv planering genom
digitalisering

Uppkopplat vagunderhall

(1]
—
(10}
=2
Dt_uL
< o
-S'D

T
o c
© @
z o
=)
N =
~ €
o
]
S
]
Q
s
w

Framtidens vagtrafikledning

5.3.7 Hogre fyllnadsgrader i byggtransporter

Transporter till och fran entreprenader, sarskilt masstransporter, kors
med delvis fyllda laster. Det leder till fler transporter 4n nodvandigt till
varje bygge. Detta ineffektiva tillvigagangssatt ar bade ekonomiskt och
miljomassigt ogynnsamt. En av anledningarna ar att tunga transporter
overstiger den tilldtna vikten for vigens barighetsklass. Det ar ofta enbart
en liten del av transportviagen som ar underdimensionerande for hur tungt
lastbilarna kan lastas, och det giller ofta broar.

Fordon genererar vibrationer i vigbanan nar de framfors. Ju tyngre de ar
och ju snabbare de framfors, desto mer slits vagen av dessa vibrationer och
desto storre blir da risken for instabilitet. Om vibrationerna 6verstiger vad
en bro ar konstruerad for, kan det leda till att bron kollapsar.

Hur kan en losning se ut?

For att mojliggora tyngre transporter pa dessa kinsliga strackor foreslas
en digital dispens. Dispensen skulle tillata dtkomst till vagstriackan trots
tyngre last, i utbyte mot att fordonet framfors i en lagre hastighet dn den
foreskrivna hastighetsgransen pa vagstrackan.

En mojlig 16sning ar att nyttja teknik som skickar information till fordon
som befinner sig inom ett specifikt geografiskt omréade. I detta fall skulle
fordonen fa en notis om vilken hastighet de behover forhalla sig till 1angs
vagstrackan for att tilldtas kora med befintlig last. Tester for 16sningen har
genomforts inom Smarta urbana trafikzoners!, inklusive byggtransporter i
Stockholm, Tjalade vintervagars2 och HCT-citys3s.

Trafikverket har en betydande roll som en av de storsta upphandlarna av
byggtransporter. Genom att tillimpa liknande effektiva lI6sningar bade
inom Trafikverkets egna entreprenader och andra som anvander statens
vagnit, kan antalet transporter minskas betydligt. Detta skulle inte bara
bidra till att minska belastningen pa vagar och broar utan ocksa spara
pengar och minska miljopaverkan.

31 Closer, "Smarta urbana trafikzoner”.
82 Trafikverket, "Ny teknik 6ppnar for tyngre lastbilar pa tjdlade vintervagar”.
33 HCT-CITY, "Effektiva transporter i staden med HCT-I6sningar”.
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Framtidens vagtrafikledning

5.3.8 Effektiva logistikfloden till och fran
entreprenader

Entreprenader genererar ofta en stor mangd transporter, sarskilt tunga
fordon, som lastbilar, som regelbundet lamnar byggplatserna. Denna
okning av trafikflodet kan 6verbelasta befintliga véagar, vilket i sin tur leder
till trafikstockningar och forseningar for andra trafikanter. Dessutom ar
entreprenorer ofta bundna till tidskravande scheman, vilket innebar att
transporter maste utforas inom specifika tidsramar for att passa in i
byggprojektens tidplaner. Detta kan ytterligare forvarra trafiksituationen,
sarskilt under tider med hogtrafik.

En annan utmaning med dessa logistikfloden ar att manga av de lastbilar
som lamnar entreprenader inte ar fullt lastade. Det resulterar i ineffektiv
anviandning av lastutrymmet och onodigt ménga transporter. Det bidrar
ocksa till att trafikbelastningen okar, liksom risken for trafikstockningar
och forseningar.

Trafikverket satsar mycket pengar pa att minska klimatutslappen av sin
verksamhet inom entreprenadomradet. De utslapp av koldioxid som sker
till foljd av ineffektiva logistikfloden har inte hanterats, varken i form av
fordon i ko eller minskat antal transporter. Det finns stora miljo- och
samhallsekonomiska vinster att hamta frén att forbattra logistikfloden till
och fran entreprenaden.

Hur kan en l6sning se ut?

En effektiv 16sning for att hantera logistiktrafiken till och fran
entreprenadbyggen dr att implementera ett digitalt system som kan
fordela lastbilar i trafiken for att undvika trafikkoer. Genom datadriven
styrning kan fordonens flode regleras i realtid, exempelvis genom att
informera forare om att invianta en kort stund i ndiromradet i stillet for att
fastna i trafikljus eller kéer. Dessutom kan atgarder som reversibla korfalt
och grona vagor utforskas for att ytterligare forbattra trafikflodet och
minimera forseningar.

Digitaliseringen mojliggor ocksa for fullastade transporter. Genom att
anvanda data mojliggors en 6kad noggrannhet sa att lastbilar lastas med
exakt s mycket last som behovs. Aven en 10-procentig effektivisering pa
maénga transporter kan innebira en betydande minskning av transporter.
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Framtidens vagtrafikledning

5.3.9 Dronarinspektioner for berdkning av massa

Berakning av massa ar en kritisk del av infrastrukturprojekt. Traditionella
metoder ar tidskravande, och att genomféra berdkningarna ar en komplex
uppgift med flera olika utmaningar.

En utmaning ar att olika typer av mark har olika densitet och egenskaper.
Att korrekt bedoma markens egenskaper och hur det paverkar
massberakningen kan vara svart, sarskilt om marken ar heterogen eller
innehéller stenar eller andra hinder. Omraden kan dessutom besté av
olika, komplexa topografiska forhallanden som kan gora massberakningar
mer komplicerade.

Dessutom kan det vara svart att fa exakta matningar, sarskilt i stora och
komplexa projekt, vilket kan leda till felaktiga resultat. Matfel kan orsakas
av dalig utrustning, felaktig avlasning eller bristande noggrannhet.

Hur kan en l6sning se ut?

Dronare kan anvandas for att forbattra precisionen, effektiviteten och
siakerheten vid berdkning av massa i infrastrukturprojekt. Det kan ge bade
bittre forstaelse for terrangen och mer exakta berakningar av volymer och
massor. Dronare kan snabbt samla in data ovanifran for att kartlagga
terrangen, skapa hogupplosta topografiska kartor och modeller samt
uppticka potentiella svarigheter som kan paverka berdkningarna. Detta
mojliggor mer exakta berdkningar av volymer och massor, men hansyn
behover alltid tas for att noggrannheten varierar beroende pa markens
beskaffenhet och typen av sensor som anvints.

Dronare mojliggor dven regelbundna 6verflygningar for att folja upp
projektets utveckling, vilket ger battre 6verblick dn platsbesok och
kontinuerlig sparbarhet under hela byggtiden. Det ar enkelt att g tillbaka
vid diskussioner, vilket minskar resande for specialister och andra
stodfunktioner, och det mojliggor att alla kan se och diskutera samma
bilder for att hitta 16sningar. Det sparar bade tid och pengar jamfort med
traditionella metoder for topografisk kartliggning och massberidkning.
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5.4 Framtidens vagtrafikledning

Vagtrafikledningens syfte ar att leda och styra trafiken, informera
trafikanter och uppritthélla storningsfri vag. Pa sa satt kan hela eller delar
av trafiken paverkas for att optimera framkomlighet, med hansyn till
trafiksakerhet och miljopaverkan. Trafikledning kan astadkommas via
béde trafikstyrning och trafikinformation.

Trafikverket, i rollen som vaghallare, ansvarar for trafikstyrningen pa det
statliga vagnitet. Trafikverket bidrar dven till trafikinformationen, men
den nar i allt storre utstrackning trafikanterna via kommersiella aktorers
tjanster, genom mobilappar och fordonsintegrerade system. For optimalt
utnyttjande av viagnitet behover trafikinformationen vara kvalitetssdkrad
och koordinerad mellan vaghallare och tjansteleverantorer. Dessutom
maste informationen samspela med den trafikstyrning som genomfors.
Samarbete mellan Trafikverket och kommersiella tjansteleverantorer ar
darfor av storsta vikt.

Trafikstyrning kan ske dels genom fysiska atgarder i vignatet, dels genom
foreskrivna regleringar som fordon maste forhalla sig till. Fysiska
trafikstyrningsatgarder i vagnatet ar exempelvis avstangningar, omledning
av trafik, rampstyrning och reglering med trafiksignaler. Information om
avstangningar, omledningsvagar samt statiska och dynamiska
trafikregleringar kan né trafikanterna saval via skyltar i vignitet som via
digitala kanaler direkt till fordonen. Trafikinformation och trafikstyrning
blir ett allt viktigare verktyg for att nyttja det befintliga vagnatet pé ett
optimalt satt, i stdllet for att bygga ut vaginfrastrukturen.

Genom initiativet EFTiS (Effektiv och Funktionell vagTrafikledning i
Sverige) har en mélbild for vagtrafikledning formulerats och beslutats. Sju
inriktningar beskriver en 6énskad forflyttning under de kommande sju till
atta aren. Malbilden beskriver dven behovet av att utveckla samverkan
mellan Trafikverkets verksamhetsomraden. De sju malen ar:

1. Trafikverket agerar med forbattrade beslutsstod baserat pa en
aktuell lagesbild av trafik och vigar samt kontroll pa anldggningen.

2. Trafikverket har etablerat ett samarbete med marknadens
tjdnsteleverantorer i syfte att na positiva effekter i
transportsystemet

3. Trafikanter och fordon har tillgang till kvalitetssiakrad och korrekt
information om tillfalliga begrasningar och trafikregleringar,
oavsett vaghallare.

69



4. Kommunala vaghéllare erbjuds vil beskrivna
vagtrafikledningstjanster utifran behov.

5. Trafikverket har utvecklat mandat och arbetssitt for ett
andamalsenligt och proaktivt samarbete med samhallets aktorer
for operativ storningshantering

6. Trafikverket har en god forméga att méta och forandrade
forutsattningar och nya tillimpningar for trafikstyrning,
trafikinformation och anliggningsovervakning.

7. Trafikcentralerna ar specialiserade utifran det operativa
sammanhanget.

Digitalisering av transportsystemet ger nya forutsattningar for att utveckla
vagtrafikledningen. Det som primart ger nya mojligheter ar uppkoppling
av fordon och infrastruktur, liksom utékat datautbyte och ny teknologi
som Al och maskininlarning. Uppkopplade fordon kan generera data som
vasentligt kan bidra till att ge trafikledningen en forbattrad trafiklagesbild.
Det bidrar i sin tur till snabbare och mer effektiv trafikstyrning och
storningshantering. Uppkopplade fordon och alltmer avancerade
forarstodsystem gor det mojligt for fordon att mer automatiskt ta emot
och agera pa saval statisk som dynamisk information och trafikreglering.

Under de nidrmaste dren forvintas en stegvis 6vergang mot att
trafikinformation i hogre grad nar fordonen via digitala kanaler, och det
giller ocksa for information kopplad till trafikstyrning. Detta kommer pa
sikt att innebara ett minskat behov av, och en mer restriktiv héllning till,
att etablera nya fysiska skyltar. Det aterstar att se nir de digitala kanalerna
natt sa stort genomslag att befintliga skyltar kan borja avvecklas.

Digitala kanaler innebar de narmaste aren kommunikation 6ver
mobilniten och via back-end-system hos fordonsleverantdrerna. Aven
information med krav pa mycket korta ledtider som
trafiksignalsinformation, varierande hastighetsgranser och position for
rorliga vagarbeten, kan och kommer tills vidare kommuniceras ut via
mobilniten. Over tid forvintas ocksa méjligheter att via
korthallskommunikation tillhandahélla denna typ av realtidsinformation
direkt till fordon. Detta blir dock aktuellt forst nar fordonsindustrin ar
overens om standarder och nir fordon som kan kommunicera direkt med
varandra har inforts i storre skala. Se mer under avsnitt 3.2.
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Syfte och langsiktig ambitionsniva

Genom att ta vara pa digitaliseringens mojligheter kan vigtrafikledningen
bli mer proaktiv och ge battre forutsattningar for ett optimerat
anvandande av vaginfrastrukturens utbud av kapacitet i forhallande till
efterfrigan — detta genom att fordela trafik battre i tid och rum &n vad
fallet 4r idag. Detta kan i sin tur leda till minskad trangsel, sikrare trafik
och mindre miljopaverkan. Exempel pa effektmatt ar forkortade och mer
forutsdgbara restider och minskat antal upphinnandeolyckor.

Den langsiktiga ambitionen ar att vagtrafikledningen ska ha en tydlig roll
och kan nyttja marknadens aktorer for att i samverkan, och utifran tydliga
regelverk och strategier, optimera forutsattningarna for god tillganglighet
samt sidkra och miljéanpassade resor och transporter.

Utvecklingsomraden

Utifran den utveckling som sker i omviarlden och trender inom
transportomradet finns dven behov av att gora en utblick pa lite langre
sikt. Identifierade omraden som har behov av forskning och innovation:

e automatiserade och Al-baserade beslutsstod
e dynamisk trafikreglering fullt ut digitaliserat till fordon
e trafikstyrning av automatiserade flottor och fordon

e utveckling av digitalt stod for robust och siaker samverkan och
informationsutbyte mellan aktorer.
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Resurseffektiv planering genom
digitalisering

Uppkopplat vagunderhall

Effektiva, sikra och hallbara
entreprenader
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5.4.1 Forbattrad operativ formaga ger okad kapacitet

Idag sker vagtrafikledningens atgarder oftast reaktivt, och avsaknad av
béde data och heltdckande stodsystem ar ett hinder for att upptécka eller
forutse mojliga problem. Det kan galla information om olyckor,
ldngsamtgaende trafik eller blockering av ett korfalt. En forflyttning till ett
mera proaktivt arbetssatt skulle mojliggora att atgiarder satts in tidigare
och ddrmed mildrar negativa konsekvenser.

For att skapa en mer proaktiv vigtrafikledning och en forbattrad
operationell formaga kravs bland annat en mer aktuell och kvalitetssiakrad
trafiklagesbild, en tydlig trafikstyrningsstrategi, tydligare mandat samt ett
forbattrat beslutsstod och verktyg for att pa olika satt paverka trafiken.

Hur kan en l6sning se ut?

En mer aktuell lagesbild kan etableras genom att komplettera
Trafikverkets data fran egna detektorer med data fran externa parter,
sasom fordon, mobiltelefoner och mobilnat. Utvecklingen sker stegvis,
fran lite enklare visualisering, till ett mera automatiserat beslutsstod. Ett
utvecklingsomréade med stor potential ar korttidsprediktion av trafik.
Prediktionen gors genom att anvinda trafikmodeller och dataanalys i syfte
att forutsaga troliga effekter pa trafiken utifran olika mojliga atgarder.
Horisonten dr 30—60 minuter framat. Vagtrafikledningen agerar idag
utifrén statiska atgiardsplaner. Genom simulering och utviardering kan mer
dynamiska och effektiva atgirdsplaner skapas. Atgirder ska syfta till en
okad forméga att optimera kapacitetsutnyttjandet i trafiksystemet (pa sikt
aven multimodalt).

Trafikverket har paborjat utvecklingen och har bland annat pagaende
initiativ for att inféra dynamiska atgardsplaner och forbattra lagesbilden i
realtid genom externa killor. En forstudie om stegvis etablering av AI-
baserat beslutsstodsystem har genomforts, och ett utvecklingsprojekt for
att i etapper infora utvecklade funktioner for battre beslutsstod ar startat.
Aven incidentdetektering frin externa killor bidrar till att storningar
uppticks snabbare.
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5.4.2 Nya mojligheter med dynamisk trafikstyrning

Trafikstyrning sker idag endast vid anldggningar med fysisk
trafikutrustning, vilket ar bade geografisk begransat och mycket kostsamt.
Det behover analyseras hur fysisk trafikstyrning, trafikregelbaserad
trafikstyrning och rekommendationer kan komplettera varandra och
utvecklas over tid.

Idag anvands olika fysiska metoder for att styra trafiken, till exempel
bomanliggningar, korfaltssignaler och trafiksignaler. Reversibla korfalt
och rampstyrning ar ytterligare exempel pa trafikstyrningstekniker som
finns pa vissa platser, men som dnnu inte anvands i stor skala. En mojlig
framtida utveckling av bussprioritering i trafiksignaler ar att &ven andra
fordonskategorier, som blaljusfordon, kan ges prioritet nar behov finns.
Idag gar utvecklingen mot mer digital information som levereras in till
fordon, vilket pa sikt kommer att minska behovet av att visa trafikregler
och trafikinformation pa skyltar langs viagnatet.

Hur kan en l6sning se ut?

Digitalisering ger helt nya forutsiattningar att dynamiskt styra trafik dar
behoven finns. Genom att inféra dynamisk styrning av anldggningen kan
exempelvis prioritet i trafiksignaler, reversibla korfalt och rampstyrning
anvandas mer effektivt — exempelvis genom att stegvis informera digitalt i
stillet for att visualisera information pa fasta eller omstéllbara skyltar i
vagnatet. Det kan ocksa innebara mojligheter att hantera tillfalliga
miljozoner och tillfalligt sinkta hastigheter samt inféra dynamisk
trafikreglering fullt ut.

Omradet ar komplext och kommer att ta tid att utveckla. Pa sikt beh6vs
etablering av rutiner och systemstod for att inféra dynamiska trafikregler,
aven kdanda som dynamisk geostaket, som kan kommuniceras digitalt till
olika fordonskategorier.

Nir automatiserade fordon borjar introduceras i storre omfattning kan
vagtrafikledningen nyttja dynamisk trafikstyrning i allt hogre grad.
Trafikverket behover da kunna na ut med viktig information till externa
flott- och fordonsovervakningscentraler med exempelvis statiska och
dynamiska trafikregler.
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5.4.3 Trafikinformation som nar manga trafikanter

Under de senaste 10—15 aren har en forflyttning skett mot att Trafikverket
blivit en dataleverantor till kommersiella trafikinformationstjanster. Detta
ar sarskilt tydligt for olika navigationstjanster som anvands i fordon. Dar
hade Trafikverket tidigare full kontroll 6ver informationskedjan for
trafikinformation, men idag hamtar tjansterna data fran ett flertal kallor.

Trafikverkets data ska halla en tillracklig kvalitet for att de ska kunna
anvandas i olika tjanster riktade till alla typer av trafikanter och fordon.
Tjansterna kan bidra till sakrare trafik, men aven till battre tillganglighet
och storre miljohansyn. Tjanster i fordon inkluderar allt fran
trafikinformationstjanster och navigation till avancerade forarstodsystem
och fullt automatiserade fordon.

For att fortsitta att vara en relevant part i samverkanslandskapet, behover
hela kedjan ses 6ver och kvalitetssidkras nar det giller hur data
identifieras, skapas och overfors mellan Trafikverket till externa aktorer.
Alla kdnda stérningar som viasentligt paverkar trafikanter ar viktiga att
formedla, och det kan pa sikt stillas krav pa snabbare uppdatering av
information adn idag nir den ska formedlas direkt till fordon.

Hur kan en l6sning se ut?

For att realisera trafikinformation som nar ut till manga trafikanter
behover Trafikverket se “trafikinformation vag” som en tjanst och bland
annat forbittra samarbetet med tjansteleverantorer. Kvaliteten pa
leveransen av trafikinformation ska hojas genom pagaende insatser,
speciellt med fokus pa vagarbeten. Mycket har skett pd omradet sen
version 2022 av fardplanen, och det ar ett pagdende och langsiktigt arbete.
Bland annat har samarbete mellan tjansteleverantorer och offentliga
aktorer utvecklats bade nationellt och pa EU-niva.

Primart géller Trafikverkets arbete det statliga vagnitet, och vagnét i
storstadsomraden enligt 6verenskommelser, men 6ver tid behover dven
data pa det 6vriga kommunala huvudvignitet inkluderas. Har skulle
Trafikverket kunna ta en roll som vard och formedlare av kommunens
dataméangder — till nytta for trafikanter, tjansteleverantérer, kommuner,
regioner och Trafikverkets trafikledningscentraler
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5.4.4 Storningshantering i samverkan

Storningshantering omfattar hela kedjan fran att identifiera en storning
(olycka, stillastaende fordon m.m.) till att viagen ar aterstalld till
normaltillstdnd. Nar det ar tillampligt ingar trafikstyrning i
storningshanteringen. Under hela handelsen behovs aktuell och korrekt
trafikinformation som underlattar for trafikanterna.

Idag saknas robusta system och strategiska storningsplaner for samverkan
med externa aktorer, for en effektiv hantering vid storre storningar i
trafiken. Trafikverket efterstravar exempelvis att forbattra formégan att
genom val etablerade rutiner och systemstod kunna foresla effektiva och
sidkra omledningsvigar. Det behover bland annat utredas vilka
trafikhdndelser som kan kriava omledning och vilka omledningsviagar som
ar relevanta for en viss plats och en viss typ av trafikhdndelse.

Hur kan en l6sning se ut?

Digitaliseringen mojliggor for ytterligare forbattringsomraden,
exempelvis genom att definiera regelverk och affarsmodeller for att
tillsammans med tjansteleverantorer undvika att trafikanter far ruttforslag
forbi skolmiljoer och andra kinsliga omraden.

P4 sikt inkluderar storningshantering att varningar nar foraren inne i
fordonet nir fordonet ndrmar sig en storning. Detta bidrar till att minska
risken for foljdeffekter vid exempelvis stora oférutsagbara viderhiandelser.
Kravstillning fran EU-lagstiftning34 kommer att paverka Trafikverkets
leverans nar trafikledningséatgarder maste tillhandahallas digitalt till
allménheten. En dialog pa EU-niva ar paborjad gillande delegerade akter.

3 Férordning (EU) 2022/670
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6 Utgangspunkter

Fardplanen har sin utgangspunkt i transportpolitikens 6vergripande mal
och Trafikverkets uppdrag. Trafikverket svarar upp mot regeringen och
riksdagen, och de i sin tur behover sikerstilla att de krav som kommer
fran EU realiseras. Nedanstaende avsnitt beskriver de utgangspunkter
som paverkar hur Trafikverket arbetar med digitalisering for att skapa
nytta i vagtransportsystemet.

6.1 Transportpolitiska malen

De transportpolitiska mélen ar en utgangspunkt for alla statens atgarder
inom transportomradet, exempelvis hur myndigheterna ska prioritera
bland olika 6nskemal och behov nir de genomfor sina uppdrag. Mélen ska
dven vara ett stod for regional och kommunal planering.
Transportpolitikens 6vergripande mal ar att “sdkerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och naringslivet i hela landet". Darutéver har riksdagen
beslutat om ett funktionsmal — tillganglighet — och ett hinsynsmal —
siakerhet, miljo och hailsa.

6.2 Reviderade ITS-direktivet

Trafikverket och andra vaghallare i Europa ska svara upp mot EU:s
direktiv om ett intelligent transportsystem (ITS). Direktivet ar till for att
framja sikra, effektiva och héllbara transporter och pekar bland annat pa
prioriterade utvecklingsomraden och uppgifter som medlemslanderna
behover genomfora. Direktivet stéller krav pa vad Sverige som nation
behover leva upp till och flera utvecklingsomraden berors i fairdplanen. I
slutet av 2023 reviderades direktivet.

Oversynen och revideringen av ITS-direktivet (EU 2010/40/EU) ir en del
i att paskynda den digitala omstéllningen av vagtransportsystemet med
granssnitt till andra trafikslag, for att &stadkomma smartare, sikrare och
effektivare mobilitet i EU. Det reviderade direktivet ska ta hansyn till den
tekniska utvecklingen som sker nationellt och i EU, for uppkopplad och
automatiserad mobilitet och for multimodala transporter. Direktivet ska
ocksa paskynda tillgangen och tillgangligheten till rese- och trafikdata och
forbattra interoperabilitet i de data som nyttjas for tjanster som
multimodala reseplanerare och navigationstjanster.

De prioriterade ITS-omradena har uppdaterats och ITS-direktivet
innehaller idag foljande fyra omraden:
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1. information och mobilitetstjanster
2. tjanster for resor, transport och trafikledning
3. tjanster till stod for trafiksdkerhet och transportskydd

4. ITS-tjanster for samverkande, uppkopplad och automatiserad
mobilitet.

En uppdatering av innehallet i kommande program for ITS-direktivet
héller pa att diskuteras mellan medlemsstaterna och kommissionen och
ska vara beslutad senast den 22 december 2024. Forslaget innehaller
foljande aktiviteter:

e eCall

o forbattrad trafikledning

o sidkerhetsrelaterad trafikinformation

¢ information om siakra och skyddade parkeringsplatser
e multimodala trafiknoder

o C-ITS.

o

Det reviderade direktivet stiller bland annat krav pa att alla "datadgare’
ska digitalisera alla data som anges i bilaga III i det reviderade ITS-
direktivet, och som skickas ut till resenédren eller trafikanter via olika
informationskanaler. Det kan vara data om:

o trafikregler, till exempel tilltradesvillkor f6r tunnlar och broar samt
hastighetsbegransningar

o trafiksdkerhetsrelaterade data, till exempel tillfalligt hal vagbana
eller vagarbete

¢ lokalisering av identifierade trafiknoder for alla tidtabellsbaserade
trafikslag.

6.3 Trafikverkets uppdrag

Trafikverkets uppdrag ar att ansvara for langsiktig planering av
transportsystemet for alla trafikslag samt for byggande, drift och underhall
av statliga vagar och jarnvagar. Det innebar i praktiken att Trafikverket
ska se till att transportsystemet fungerar, vilket ar en forutsattning for att
samhallet ska fungera. Trafikverket skapar forutsiattningar for att alla
transporter och resor ska kunna ske pa ett sikert och effektivt satt, i hela

77



landet och med hansyn till miljo och halsa. Regeringens och regionernas
beslut om langsiktiga transportinfrastrukturplaner har stor betydelse for
vilken verksamhet Trafikverket ska bedriva.

6.4 Digitalisering i de langsiktiga
infrastrukturplanerna

Fardplanen pekar pa nya l6sningar och atgirder dar Trafikverket kan
anvanda digitaliseringens mojligheter i planering, drift och byggande av
vagtransportsystemet. Fardplanen ger darmed inspel till saval den
strategiska som den operativa verksamheten. Trafikverket beskriver hur
digitalisering och infrastruktur hanger samman i inriktningsunderlaget
som regeringen anvander som proposition till riksdagen for hur
Trafikverket ska utveckla transportsystemet de kommande 12 aren. Planen
som beslutas kallas for nationell plan for transportinfrastrukturen, och
den uppdateras vart fjarde ar.
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7 Fortsatt arbete

Innehallet i fardplanen kan ses som en riktning pa Trafikverkets arbete och fokus
for utvecklingen inom digitaliseringen av viagtransportsystemet. Omradet och
arbetet ar under standig utveckling s det kommer att kravas vidare arbete for att ta
fokusomradenas utvecklingsbehov vidare samt for att utvardera och realisera
tillampningarna i firdplanen. Vilket nista steg som kravs innan ett bredare
inforande ar majligt, ser olika ut for olika tillampningar. I vissa fall ar det att
upphandla nya losningar, i andra fall att initiera en forstudie eller ett
forskningsprojekt. Vi hoppas att fardplanen kan ge er tankar, fragestéllningar eller
kanske insikter till det arbete som ni bedriver inom omradet.

Genomforandet av fardplanen kriaver samarbete med olika aktorer, och alla
fokusomraden behover stark samverkan. Fortsatta dialoger om fardplanen ar
viktiga for framsteg och att nya losningar ska integreras i vagtransportsystemets
planering och utveckling. Vi 6nskar och vilkomnar darmed inspel och diskussioner
kring vad just ni och er organisation vill och kan bidra med for att tillsammans
forma framtidens vagtransportsystem.
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