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Förord

Med Trafikverkets breda verksamhet kan det ibland vara en utmaning att förstå hur 

digitaliseringsarbetet drivs på helheten och hur de olika delarna är sammanlänkade.  

Färdplanen är vårt sätt att visa hur vi arbetar med möjligheterna som digitalisering 

skapar i vägsystemet för alla nuvarande och framtida samarbetspartners. Ett 70-tal 

personer har bidragit med sin expertis och medverkat i arbetet för att fånga en sån 

stor del av Trafikverkets arbete som möjligt. Genom att vara transparenta om 

utvecklingsområden, projekt i olika stadier och andra initiativ tror vi att det 

underlättar förståelsen för våra insatser och främjar samarbetet. 

Digitaliseringen som medel har stor potential att skapa värde för samhället på både 

kort och lång sikt. Detta genom att bidra till aspekter som ökad tillgänglighet, 

effektivitet och hållbarhet. För att lyckas behöver vi visa goda exempel på nya 

konkreta tillämpningar där vi använder den nya teknikens möjligheter. Dessutom 

krävs det att vissa viktiga förutsättningar kommer på plats för att vi ska vara 

lyckosamma i arbetet på lång sikt, exempelvis som att möjliggöra datadelning 

mellan aktörer i vägsystemet. Vi ser det som en gemensam ansträngning som kräver 

samarbete från alla aktörer inom sektorn.

Vi hoppas att färdplanen ger er nya insikter, inspiration för samarbete och tydliggör 

vad vi på Trafikverket strävar efter att uppnå. Vi välkomnar en fortsatt dialog och 

hoppas på fortsatt goda samarbeten inom sektorn. Vi är även intresserade av era 

idéer, tankar eller synpunkter på utvecklingen som presenteras här i färdplanen. 

Digitaliseringen är starkt beroende av samverkan för att lyckas, låt oss därför 

fortsätta att lära av varandra och driva utvecklingen framåt tillsammans.

Trevlig läsning!

Olof Johansson

Olof Johansson

Programchef digitaliserat transportsystem



Sammanfattning

Digitalisering är avgörande för att göra vägtransportsystemet mer effektivt, säkert 

och hållbart, genom att underlätta trafikflöden och optimera resvägar, vilket i sin 

tur stödjer de transportpolitiska målen och skapar värde för användarna. Detta är 

en uppdatering av ”färdplan – digitaliserat vägtransportsystem”, som syftar till att 

tydliggöra Trafikverkets intressen, visa potentialen för andra intressenter och 

uppmuntra andra att delta i utvecklingen av det digitala vägtransportsystemet.

Genom digitaliseringen skapas nya möjligheter för vägtransportsystemet 

exempelvis via avancerade förarstödssystem, och framtidens uppkopplade och fullt 

automatiserade fordon. Parallellt med utvecklingen av fordonsflottan utvecklas 

även den digitala infrastrukturen. Med internationella standarder och utbyggnad av 

5G-nätet, möjliggörs snabb och säker informationsöverföring. Detta innebär att 

realtidsvarningar och annan information kan erbjudas direkt till fordon redan idag 

och i allt större utsträckning framöver.

Digitaliseringen innebär även att allt mer data finns tillgänglig, vilket kan användas 

för att förstå och förbättra vägtransportsystemet genom datadrivna analyser och 

underlag. Dessa ger värdefulla insikter och stöd i beslutsfattandet både i realtid och 

i formandet av framtidens transportsystem.

För att bättre kunna dra nytta av den utveckling som sker behöver vissa 

förutsättningar finnas på plats. Dessa förutsättningar berör hela 

vägtransportsystemet och involverar många aktörer som måste samarbeta för att nå 

de transportpolitiska målen och skapa värde för användaren och för samhället i 

stort. De förutsättningskapande fokusområden som lyfts fram i den här versionen 

är; fysisk väginfrastruktur; uppkoppling och kommunikationskanaler, former för 

datautbyte och data- och informationsmängder.

Figur 1: Färdplanens fokusområden



Trafikverket, tillsammans med andra aktörer, ansvarar för olika delar av 

ekosystemet i det digitaliserade vägtransportsystemet. Trafikverket arbetar med att 

hitta sin roll och sitt ansvar inom det nya systemet, vilket kan innebära förändringar 

i hur information hanteras och delas mellan väghållare och trafikanter/fordon. 

Utvecklingen påverkas av många faktorer och fokusområdena beskrivs utifrån 

affärsmodeller, standardisering, regelverk och säkerhet.

Färdplanen lyfter fram 30 tillämpningar av digitalisering som bygger på den 

utveckling som beskrivs i avsnittet om transportsystemets digitala utveckling (se 

kapitel 2) och de grundläggande delar som nämns i fokusområdena (se kapitel 3). 

Tillämpningarna inkluderar en bakgrundsbeskrivning av ett behov eller ett 

problem, samt hur digitalisering kan bidra till en lösning. Tillämpningarna är 

indelade i fyra områden:

• Resurseffektiv planering med digitalisering

• Uppkopplat vägunderhåll

• Effektiva, säkra och hållbara entreprenader 

• Framtidens vägtrafikledning

Färdplanen har sin utgångspunkt i transportpolitikens mål och Trafikverkets 

uppdrag. Målet är att stegvis utveckla lösningar och minska osäkerheter, med 

ambitionen att dessa blir verktyg i väginfrastrukturens planering och förvaltning. 

Samverkan med andra aktörer är nödvändig för genomförandet. Trafikverket vill 

möjliggöra detta genom forskning, innovation och dialog via exempelvis 

workshoppar och seminarier.



Tabell 1 Begreppsförklaring

Begrepp Förklaring

5G Femte generationens kommunikationsnät.

C-ITS Samverkande intelligenta transportsystem (Cooperative 
Intelligent Transport Systems) gör det möjligt för ITS-
användare att interagera och samarbeta genom utbyte av 
säkra och tillförlitliga meddelanden utan tidigare vetskap om 
varandra och på ett icke-diskriminerande sätt.

Digitala 
trafikregler

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

EVA Emergency vehicle approaching

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

Fysiska 
installationer

Inom ett transportperspektiv syftar "fysiska installationer" på 
den fasta infrastruktur och utrustning som installeras längs 
vägar och andra transportleder för att styra, övervaka och 
hantera trafik.

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

HMI Gränssnittet mellan människa och maskin (Human-
Machines-Interface)

Interoperabilitet Interoperabilitet är förmågan hos olika system och enheter 
att fungera tillsammans och utbyta information effektivt, trots 
att de är tillverkade av olika företag eller har olika tekniska 
specifikationer. 

ISA Stödsystem för hastighetsanpassning (Intelligent Speed 
Assistance).

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

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

Molntjänster Data och applikationer lagras och bearbetas på 
internetbaserade servrar. 

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

Nationell 
åtkomstpunkt 
(NAP)

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



Network slicing En funktion som möjliggör för att prioriterade tjänster och 
information ges dedikerat utrymme i näten via 5G. 

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

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

V2I – fordon till infrastruktur (vehicle-to-infrastructure)

V2N – fordon till nätverk (vehicle-to-network)

V2P – fordon till oskyddad trafikant (vehicle-to-pedestrian)

V2V – fordon till fordon (vehicle-to-vehicle)

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

Digitaliseringen är en nyckel till att göra det befintliga 

vägtransportsystemet mer effektivt, säkert och hållbart. Framtidens 

vägtransportsystem förväntas erbjuda en rad digitala tjänster och 

analysmodeller som bidrar till att ”alla kommer fram smidigt, grönt och 

tryggt”1. Målet är att utvecklingen ska bidra till de transportpolitiska 

målen och säkerställa att samhällets resurser används effektivt.

Transportpolitiska målen

Transportpolitikens övergripande mål är att 

säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och 

långsiktigt hållbar transportförsörjning för 

medborgarna och näringslivet

i hela landet. Därutöver har riksdagen beslutat 

om ett funktionsmål – tillgänglighet – och ett 

hänsynsmål – säkerhet, miljö och hälsa.

I takt med att fordonsflottan förnyas sker också en frammarsch inom 

digitaliseringsområdet. Vissa fordon är nu uppkopplade, vilket möjliggör 

realtidskommunikation ut till förarna medan andra trafikanter ännu inte 

kan ta emot någon information alls, utom eventuellt via radion. Denna 

blandning av uppkopplade och icke-uppkopplade fordon utgör en 

utmaning men också en möjlighet för en gradvis förbättring och övergång 

till ett mer integrerat system. Det innebär också att transportsystemet 

hanterar olika utvecklingsnivåer, vilket kan försvåra tydligheten i roller 

och ansvar. Trafikverket och andra aktörer i sektorn navigerar i ett 

komplext ekosystem med viss osäkerhet om exakta funktioner och roller 

för och mellan dessa aktörer.

Som svar på dessa utmaningar har Trafikverket uppdaterat Färdplan -

digitaliserat vägtransportsystem. Färdplanen syftar till att klargöra det 

nuvarande läget och identifiera aktuella utvecklingsbehov samt att visa på 

en riktning för arbetet framåt. Den markerar Trafikverkets intressen, 

definierar andra aktörers ansvar och visar potentialen för intressenter att 

delta och bidra till framstegen. Färdplanen belyser även 

förutsättningsskapande utvecklingsområden och konkreta tillämpningar 

av digitalisering i vägtransportsystemet.

1 Trafikverket, ”Vår verksamhet, vision och uppdrag”, hämtad 13 maj, 2024, Vår 
verksamhet, vision och uppdrag - www.trafikverket.se
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Läsanvisningar

Färdplanen är strukturerad i kapitel för att underlätta för läsarna att hitta 

relevant information. Eftersom färdplanen är omfattande och inte 

utformad för att läsas från början till slut, ges nedan en översikt över 

innehållet i de olika kapitlen:

Kapitel 2: Vägtransportsystemets digitala utveckling en grundläggande 

översikt av den övergripande utvecklingen inom vägtransportsystemet.

Kapitel 3: det utvecklingsarbete som skapar förutsättningar för att 

systematiskt och långsiktigt dra nytta av digitaliseringen.

Kapitel 4: Trafikverkets ställningstaganden. 

Kapitel 5: konkreta exempel på tillämpningar av digitalisering som löser 

problem inom vägtransportsystemet. Här presenteras 30 exempel.

Kapitel 6: Trafikverkets utgångspunkter i sitt arbete.

Kapitel 7: information om Trafikverkets aktuella önskemål och 

förväntningar på läsaren.

Uppdateringar jämfört med tidigare färdplan 

Det har skett mindre förändringar i strukturen sedan version 2022.

• Åtgärdsförslagen kallas numera tillämpningar och innehåller 

konkreta beskrivningar av hur olika problem kan lösas i 

vägtransportsystemet. Även layouten för dessa har förändrats.

• Fokusområdena har minskats från sex till fyra. De tidigare 

fokusområdena: ”aktörssamverkan och affärsmodeller”, 

”samhällsnytta och effekter” samt ”lagar, regelverk och 

standarder”, har nu integrerats i varje fokusområde tillsammans 

med säkerhetsaspekterna.

• Fokusområdenas har konkretiserats med punkter där Trafikverket 

lyfter fram vad som behöver utvecklas under respektive punkt.

Under hösten 2023 genomfördes en resultatkonferens för version 2022 av 

Färdplan – digitaliserat vägtransportsystem.2 Där kan den intresserade 

höra om de konkreta tillämpningar som gått framåt sedan publiceringen 

och hur Trafikverket har arbetat med fokusområdena.

2 Trafikverket, ”Digitalisering av vägtransportsystemet 7 november 2023”, hämtad 
23 mars, 2024, Digitalisering av vägtransportsystemet 7 november 2023 -
Bransch (trafikverket.se)

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/
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Vägtransportsystemets digitala 

utveckling

I detta kapitel avhandlas hur digitaliseringen påverkar

vägtransportsystemet. Fokus ligger på tre centrala områden: utveckling av 

fordonsflottan, digitala tjänster och datadrivna underlag. Dessa områden 

utgör grunden för resten av färdplanen, där de nödvändiga 

förutsättningarna för vägtransportsystemets utveckling beskrivs i kapitel 3

och konkreta tillämpningar av digitala tjänster och datadrivna underlag 

beskrivs i kapitel 5.

Digitaliseringen skapar nya möjligheter inom vägtransportsystemet. 

Fordonen utvecklas och blir alltmer avancerade, initialt genom avancerade 

förarstödssystem och förmågan att ta emot information men på sikt 

förväntas även fullt automatiserade fordon trafikera, delar av eller hela,

vägnätet. I takt med utvecklingen av fordonsflottan, sker även 

utvecklingen i den digitala infrastrukturen som möjliggör standardiserad, 

säker och snabb överföring av information mellan transportsystemets 

aktörer. Samtidigt tydliggörs ansvar och var information ska finnas 

tillgänglig och internationella standarder utvecklas för olika typer av 

datamängder. Även tekniker för datakommunikation utvecklas, 

exempelvis satellitkommunikation och mobilnäten med 5G. I och med att i 

stort sett alla nya fordon är uppkopplade och kan ta emot 

realtidsinformation ökar möjligheterna med vägtransportsystemets

digitala utveckling.

Det allt mer uppkopplade samhället har resulterat i allt fler källor till data. 

Dessa kan användas för att få en ökad förståelse för vägtransportsystemet 

genom datadrivna underlag. Underlagen kan användas för insikter och 

beslut om åtgärder både i realtid och på längre sikt.

Hur framtidens vägtransportsystem, genom utvecklad fordonsflotta, 

digitala tjänster och datadrivna underlag, kan komma att se ut har 

visualiserats nedan.

Tidslinjen visar en trolig utveckling baserat på tillgänglig kunskap kring 

pågående teknikutveckling. Den syftar till att visualisera att utvecklingen 

sker stegvis och flera mindre steg behöver tas innan teknikutvecklingen 

genererar stora och genomgående förändringar i vägtransportsystemet. 

Värt att betona är att detta beskriver en trolig utveckling, inte 

nödvändigtvis en önskvärd. Osäkerheten är även desto större ju längre 

fram i tiden utvecklingen sker.
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Figur 2: Trolig tidslinje av teknikutvecklingen i vägtransportsystemet
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Utveckling av fordonsflottan

Fler uppkopplade fordon och mer avancerade förarstödssystem förväntas i 

framtiden spela en ännu större roll i att uppfylla de transportpolitiska 

målen. Andelen uppkopplade fordon och fordon med förarstödssystem 

fortsätter att öka, och många funktioner som bidrar till de 

transportpolitiska målen är redan standard i nya fordon. Exempel på detta 

inkluderar avancerade navigationssystem, bältespåminnare, autobroms,

kurshållningssystem, stöd för hastighetshållning och realtidsinformation 

om bränsleförbrukning. Med den snabba fordonstekniska utvecklingen ses 

en trolig framtid där dessa system bidrar till att förbättra trafiksäkerheten, 

minska miljöpåverkan och öka transporteffektiviteten.

Nyare fordon körs på årsbasis, i snitt, fler mil än äldre bilar. Detta innebär 

att de allt säkrare och mer avancerade systemen i dagens nya fordon 

används i en allt större del av trafikarbetet. EU-regleringen som trädde i 

kraft 2019 ställer krav på att alla nya fordon från 2022 respektive 2024 ska 

ha ett antal förarstödssystem som standard, såsom autobroms, 

kurshållning och stöd för hastighetshållning.3

Framåt förväntas en markant ökning av fordon med dessa system på 

vägarna. Prognoser visar att dessa system kommer att finnas i 70 procent 

av fordonen på svenska vägar år 2027 och 80–90 procent år 2030.

Allt fler integrerade tjänster kommer att stötta föraren utan aktivt val av 

ägaren, och med färre falsklarm och ökad trygghet kommer acceptansen 

för systemens stöd att öka. Detta kan innebära att acceptera lägre 

hastigheter, reagera på varningar om trötthet, eller följa indikationer om 

omkörningsförbud. För att dessa system ska fungera optimalt krävs att 

fordonets sensorer kan läsa av sin omgivning och vara tillförlitliga och 

säkra ur ett HMI-perspektiv (människa-maskin-gränssnitt) för att undvika 

förardistraktion. Myndigheter och fordonsindustrin samarbetar intensivt 

för att säkerställa säker design och hantering, med initiativ som 

EuroNCAP som utvecklar bedömningsmetoder för nya fordon.

Digitala tjänster

De flesta fordon som idag säljs på den europeiska marknaden är 

uppkopplade och det finns studier som visar på att alla fordon, med några 

undantag, kommer att vara uppkopplade år 2050.4 I och med detta utökas, 

i relativt snabb takt, möjligheterna för datautbyte och digitala tjänster i 

fordon. Utvecklingen möjliggör även för att smidigt integrera olika 

3 Förordning (EU) 2019/2144
4 Trafikanalys, Vägfordonflottans utveckling till år 2030, 2020. PM 2020:7 
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transportslag, både genom individuella delningstjänster av fordon och 

genom att möjliggöra kombinerande av olika typer av färdmedel.

Digitala tjänster riktade mot uppkopplade fordon möjliggör information 

direkt till fordonet om till exempel hinder på vägen och rådande 

hastighetsgränser. De kan också skapa en miljö där fordon, infrastruktur 

och andra enheter kan samarbeta för att förbättra trafiksäkerheten och 

effektiviteten. Digitala tjänster i fordon innebär att fordon kan 

kommunicera med sin omgivning (V2X – vehicle-to-everything), med 

varandra (V2V – vehicle-to-vehicle), eller med infrastrukturen (V2I –

vehicle-to-infrastructure). Dessa tjänster kan bidra till att 

trafikstockningar kan undvikas och olyckor förebyggas. Utvecklingen går 

mot att fler tjänster kommer vara samverkande, så kallad Cooperative 

Intelligent Transport Systems (C-ITS). Ett exempel på en sådan tjänst är 

att vissa fordon, som ambulanser, får signalprioritet.

Cooperative Intelligent Transport Systems

Samverkande intelligenta transportsystem eller C-ITS: intelligenta

transportsystem som gör det möjligt för ITS-användare att interagera

och samarbeta genom utbyte av säkra och tillförlitliga meddelanden utan 

tidigare vetskap om varandra och på ett icke-diskriminerande sätt.

C-ITS-tjänst: en ITS-tjänst som tillhandahålls genom C-ITS.5

5 Förordning (EU) 2023/2661
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En Olycka och Resan till Sjukhuset med EVA

- En novell av ChatGPT

Det var en solig eftermiddag när Emma 
bestämde sig för att ta en cykeltur längs den 
vackra stigen vid sjön. Hon njöt av det 
varma vädret och den friska luften, men 
hennes glädje förvandlades snabbt till 
smärta när hon tappade balansen och föll 
hårt på marken. Hon kände genast en skarp 
smärta i sitt högra ben och förstod att något 
var allvarligt fel.

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

Ambulansförarna, Anna och Erik, aktiverade sirenerna och de blå ljusen 
när de påbörjade färden mot Emma. Samtidigt sände deras fordon ut en 
EVA-varning (Emergency Vehicle Approaching). EVA-systemet, som 
utvecklats inom ramen för Nordic Way 3-projektet, skickade automatiskt ut 
en tidig varning till alla bilister längs ambulansens rutt. Detta gjorde att de 
fick en notifikation om den inkommande ambulansen på sina fordons 
displayer i god tid innan de hörde sirenerna.

På motorvägen, där trafiken vanligtvis var tät och snabb, började bilisterna 
successivt flytta sig åt sidan och ge plats för ambulansen tack vare EVA-
varningarna. Erik kunde märka hur smidigt trafiken flöt undan, vilket gjorde 
att de kunde hålla en hög hastighet utan att behöva göra plötsliga och 
farliga manövrar. "Det här systemet är verkligen en livräddare," sa Anna 
till Erik när de passerade ännu en kö av bilar som elegant skingrades 
framför dem.

Samtidigt följde SOS Alarm ambulansens rörelse och beräknade den mest 
effektiva rutten till olycksplatsen. Väl framme rusade ambulanspersonalen 
fram till Emma, stabiliserade hennes ben, och försiktigt lyfte henne på en 
bår innan de skyndade tillbaka till ambulansen.

Under färden till sjukhuset fortsatte EVA-systemet att varna trafikanter 
längs vägen. Bilisterna som fick varningen kunde planera sina rörelser i 
förväg och smidigt skapa en säker och snabb färdväg för ambulansen. 
Emma, som låg på båren i ambulansen, märkte knappt hur fort de körde 
eftersom resan var så jämn och utan plötsliga stopp.

När de anlände till sjukhuset, blev Emma omedelbart omhändertagen av 
akutteamet. Anna och Erik kunde pusta ut, lättade över att ha kunnat 
transportera Emma snabbt och säkert. EVA-systemet hade visat sig vara 
ovärderligt, inte bara för att rädda tid utan också för att minimera riskerna 
under transporten.
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Kombinerad mobilitet som tjänst

Den digitala utvecklingen i vägtransportsystemet möjliggör för nya 

affärsmodeller som kan bidra till ökad tillgänglighet och hållbart resande. 

Mobilitet som tjänst, även kallat kombinerad mobilitet, är ett koncept där 

en resenär köper eller prenumererar på en kombination av möjligheter till 

mobilitet, i stället för, eller som komplement till, att köpa eller äga egna 

transportmedel.6 Kombinerad mobilitet bygger på två delar: dels delad 

mobilitet, dels kombinationen av olika färdmedel. Det innebär att 

resenären kan kombinera olika färdmedel som delas med andra,

exempelvis kollektivtrafik, bildelning och mikromobilitet. Det sker genom

en eller flera digitala plattformar, där användaren kan planera, boka och 

betala för resan.7

Kombinerad mobilitet som tjänst är en relativt ny företeelse, och under de 

senaste åren har flera projekt och piloter genomförts globalt. 

Analysföretaget Gartner, som presenterar hajpkurvor för olika 

teknologiers utveckling, bedömer att hajpen för delad mobilitet är över 

och att tekniken nu behöver mogna innan den kan nå 

marknadsgenomslag. För att tjänster med kombinerad mobilitet ska 

realiseras behövs utveckling av digital infrastruktur och en gemensam 

åtkomstpunkt för data till mobilitetstjänster. Andra förutsättningskapande 

områden inkluderar tydlig skyltning och parkeringsytor vid bytespunkter 

samt att kommuner och fastighetsägare tar ansvar för att bytespunkter 

tillgängliggörs för delningstjänster.

Figur 3: Gartner Hajpkurva för transportteknologi 2022

6 Näringsdepartementet. Uppdrag att genomföra informations- och 
kunskapshöjande insatser inom områdena Mobilitet som en tjänst respektive 
Medborgar- och trafikantinformation för ökad trafiksäkerhet i vägtrafiken. 
Borlänge: Regeringskansliet, 2019. Uppdrag att genomföra informations- och 
kunskapshöjande insatser inom områdena Mobilitet som en tjänst respektive 
Medborgar- och trafikantinformation för ökad trafiksäkerhet i vägtrafiken -
Regeringen.se
7 RI.SE, Kombinerad mobilitet för att stödja hållbart resande, hämtad 14 april, 
2024, Kombinerad mobilitet för att stödja hållbart resebeteende | RISE

https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/04/uppdrag-att-genomfora-informations--och-kunskapshojande-insatser/
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/04/uppdrag-att-genomfora-informations--och-kunskapshojande-insatser/
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/04/uppdrag-att-genomfora-informations--och-kunskapshojande-insatser/
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/04/uppdrag-att-genomfora-informations--och-kunskapshojande-insatser/
https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/expertiser/kombinerad-mobilitet-for-att-stodja-hall
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Datadrivna underlag

I en sannolik framtid är transportsystemet inte bara en statisk uppsättning 

av vägar och fordon, utan kan anpassas efter användarnas behov och 

förändrade förutsättningar. Genom att samla in och analysera en 

mångfald av datakällor såsom uppkopplade fordon, satelliter, 

mobiltelefoner och fasta sensorer i vägnätet möjliggörs en helt ny nivå av 

förståelse för hur vägnätet används och påverkas.

Genom att nyttja en mängd olika data behöver beslutsfattandet inte 

baseras på hypoteser och uppskattningar, utan på djupgående och 

realtidsbaserade insikter i varje aspekt av vägtransportsystemet. Genom 

att integrera artificiell intelligens (AI) och maskininlärning i 

analysverktygen kan förutsägelser om trafikmönster göras, potentiella 

problem identifieras och effektiva lösningar skapas innan problemen 

hinner uppstå. Beslutsunderlagen som genereras av avancerade analyser 

kan bland annat tillämpas i:

• planeringen av ny infrastruktur, såsom för underlag till ny 

cykelvägsdragning eller till var en busshållplats gör mest nytta

• utvecklingen av underhållsstrategier för att i realtid bedöma 

behovet av, till exempel, snöröjning

• trafikledningen för att i realtid ge/neka tillgång till specifika delar 

av vägnätet

Datadelning för ökad fyllnadsgrad i transporter

Datadelning och datadriven innovation inom transport och logistik kan 

bidra till att öka fyllnadsgraden i näringslivets transporter. Det 

övergripande målet i Norden är att samutnyttja trafikslagen, öka 

transporteffektiviteten och konkurrenskraften.8 Det finns dock 

osäkerheter om hur stor denna potential är och fyllnadsgrad är inte helt 

synonymt med transporteffektivitet. Dagens utmaningar inkluderar 

bristande och osäker statistik som försvårar kvantifiering av effekterna, 

samt komplexiteten i logistiksystemet med olika logistikkedjor och 

obalanser i varuförsörjningen. För att i framtiden kunna redovisa resultat 

krävs nya metoder för att mäta effektivitet på nationell nivå. Säker 

datadelning bör integreras i affärsmodeller för att optimera transporter 

och öka effektiviteten, med hänsyn till konkurrens, integritet och säkerhet.

8 Trafikverket, ”Samverkan för hållbara godstransporter i Norden”, 2023, hämtad 
21 januari, 2024, Samverkan för hållbara godstransporter i Norden - Bransch 
(trafikverket.se).

https://arbetsrum.sp.trafikverket.se/sites/20231109144648/home/version2024/Projekthantering/Rapport,%20backup.docx#_ftnref1
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-godstransporter/Planera-godstransporter/nationella-godstransportradets-kansli/samverkan-for-hallbara-godstransporter-i-norden/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-godstransporter/Planera-godstransporter/nationella-godstransportradets-kansli/samverkan-for-hallbara-godstransporter-i-norden/
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Fokusområden

För att dra nytta av digitaliseringen i vägtransportsystemet krävs 

utveckling inom fyra förutsättningskapande fokusområden; fysisk 

väginfrastruktur; uppkoppling och kommunikationskanaler; former för 

datautbyte och data- och informationsmängder. Utvecklingsbehoven 

gäller inte enbart för Trafikverkets arbete, utan vägtransportsystemet i 

stort. Nuläge och utvecklingsbehov beskrivs under varje fokusområde.

Trafikverket, tillsammans med ett flertal andra aktörer, arbetar med samt 

ansvarar för olika delar i det förutsättningskapande arbetet. Ekosystemet i

ett digitaliserat vägtransportsystem inkluderar många olika aktörer där 

alla behöver samverka för att realisera potentialen och bidra till de 

transportpolitiska målen. Likt många andra aktörer försöker Trafikverket 

hitta sin roll och sina ansvarsområden. Skiftet mot ett digitaliserat 

vägtransportsystem kan innebära förändringar i rådighet, ansvar och 

kontroll över informationskedjan mellan väghållare och trafikant/fordon. 

Det nya ekosystemet kommer att innebära ett ökat behov av samarbete 

mellan många aktörer, både för att få ut information i form av digitala 

tjänster och för att ta in information som bygger analysmodeller. 

Figur 4: Färdplanens fokusområden 

Fysisk väginfrastruktur 

Planering, förvaltning och utveckling av väginfrastrukturen är långsiktiga 

processer. Den fysiska infrastrukturen har i sitt grundutförande en lång 

livslängd. Det innebär utmaningar för väghållare att snabbt och 

kostnadseffektivt kunna anpassa infrastrukturen i takt med att nya digitala 

lösningar införs i vägtransportsystemet. Det är därför viktigt att 

kontinuerligt bygga kunskap om hur den fysiska väginfrastrukturens roll 

och funktion bidrar till eller påverkas av den digitala utvecklingen.
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Det finns vissa delar i infrastrukturen som är speciellt viktiga för 

avancerade förarstödssystem. Det gäller bland annat vägmarkeringar för 

kurshållningssystem och vägmärken för intelligent hastighetsanpassning. 

God synbarhet och maskinläsbarhet på vägmarkeringar och vägmärken 

skapar förutsättningar för att dels öka användningen av dessa system, dels 

stärka redundansen i dem. Arbetet med att ta fram specifikationer och 

standardisering för vägutrustning har påbörjats inom EU.

Otydliga vägmarkeringar, som exempelvis inte fyllts i, leder till ökad risk 

för trafikfarliga situationer samt att potentialen i moderna 

förarstödssystem inte kan nyttjas9. Det leder också till lägre användning av 

kurshållningssystem på grund av irritation hos förarna som oftare stänger 

av systemen om de fungerar dåligt, vilket kan minska

trafiksäkerhetspotentialen av dessa system kraftigt. Ett snarlikt 

resonemang kan föras för vägmärkens betydelse.

Väginfrastrukturen kommer i många år framöver att behöva samspela 

med olika typer av trafikanter samt fordon med olika tekniska system. 

Utvecklingen mot allt mer automatiserade fordon går, i de flesta fall, via 

avancerade förarstödssystem. För att automatiserad körning ska fungera 

överallt, även över landsgränserna, behöver fordonens system kunna 

hantera olika trafikmiljöer och vägstandarder. I Trafikverkets 

regeringsuppdrag från 202210 redovisades vilka krav som kan komma att 

ställas på den statliga väginfrastrukturens tillstånd, samt vilka behov av 

åtgärder det finns för att möjliggöra användning av automatiserade fordon 

med förarstödjande teknik.

När automatiserade fordon trafikerar allmänna vägar kan de behöva vissa 

förutsättningar för att fungera optimalt, såväl för dem som färdas i 

fordonen som för oskyddade trafikanter. Flera studier och projekt har 

genomförts både i Sverige och internationellt för att försöka svara på vilka 

krav automatiserade fordon ställer på den fysiska infrastrukturen, men det 

finns än så länge inga entydiga svar. Trafikverket följer utvecklingen men 

har tills vidare en restriktiv hållning till att göra större anpassningar

enbart för att stödja automatiserad körning.

9 Trafikverket, Vidmakthållande av Transportinfrastrukturen, Trafikverket rapport 
2024:009 (Borlänge: Trafikverket), 2024.
10 Trafikverket, Vägens stöd till automatiserade fordon. Trafikverket rapport 
2022:087 (Borlänge; Trafikverket), 2022. 
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Utvecklingsbehov

För att hantera balansen mellan den långsiktiga planeringen och 

livslängden på väginfrastrukturen kontra den snabba fordonsutvecklingen 

behöver Trafikverket, och andra aktörer i branschen, följa och delta i 

utvecklingen samt tillgodogöra sig ny kunskap allt eftersom den utvecklas. 

Trafikverket och Transportstyrelsen behöver ta hänsyn till den nya 

kunskapen vid prioritering och utveckling av de regelverk och krav som 

styr infrastrukturens utformning och tillstånd. I utvecklingen är det även 

viktigt att den digitala kopian av vägmarkeringar och vägmärken stämmer 

överens med den fysiska.

Effekter av förarstödsystem för samhällsekonomisk lönsamhet

Genomslaget för och användningen av avancerade förarstödssystem kan 

komma att påverka effekterna av de åtgärder som Trafikverket och 

kommuner genomför i vägtransportsystemet. En bred användning av 

funktioner som autobroms, kurshållningssystem och prediktiv farthållning 

kan göra att behov av åtgärder som exempelvis syftar till att förebygga 

upphinnandeolyckor, mötesolyckor och avkörningsolyckor på lång sikt 

kan minska. Men eftersom fordonsflottan tar lång tid att byta ut och 

dagens system ännu bara har begränsad effekt så bedöms det ta lång tid. 

Det behövs kunskap om vilka förarstödsystem som ger vilken typ av 

effekter, när i tiden det sker och vilka faktorer i infrastrukturen som är 

viktiga för dem. Åtgärder som avser att åtgärda brister där avancerade 

förarstödssystem har mindre påverkan kan få ökat fokus i framtiden.

Beteenden och förarstödssystem

Det är inte enbart förarstödsystemens funktionalitet som påverkar om de 

skapar nytta i vägtransportsystemet eller orsakar nya typer av problem -

det är även hur förare förstår dem och väljer att använda dem. Kunskap 

om systemens utveckling, användning och nytta är viktigt att följa.

Automatiserade fordon och deras effekter

På längre sikt kan väghållare behöva förhålla sig till helt automatiserade 

fordon och vad det innebär för den fysiska väginfrastrukturens utformning 

samt hur den används. Det finns hypoteser om att fordon kommer att 

kunna hålla kortare avstånd till varandra och att trafiken därmed ska 

kunna packas tätare och öka genomströmningen. Det uppstår även 

potentiella risker och osäkerheter, bland annat i samspelet mellan 

oskyddade trafikanter och automatiserade fordon.
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Uppkoppling och kommunikationskanaler

I det digitaliserade vägtransportsystemet tenderar den traditionella fysiska 

infrastrukturen att smälta samman med den digitala infrastrukturen. Ett 

digitaliserat vägtransportsystem innebär att uppkoppling kommer att 

spela en annan, och större, roll än vad den gjort tidigare. Uppkoppling av 

fordon är den stora möjliggöraren för utveckling av tjänster i fordonen –

tjänster som i sin tur kan ge positiva effekter på framkomlighet, 

trafiksäkerhet och miljöpåverkan.

Uppkopplade fordon innebär att fordon kan kommunicera med varandra

och med infrastrukturen och/eller andra trafikanter, direkt eller indirekt 

via molntjänster. Kommunikationen till och från fordon fyller många 

syften; exempel på detta är information i realtid till trafikanter om 

händelser som påverkar framkomligheten och trafiksäkerheten, men även 

informationsinsamling för att bedöma risken för halka genom att nyttja 

fordonens sensorer. Fordonsleverantörerna ansvarar för uppkoppling till 

sina fordon vilket sker cellulärt via fordonsleverantörernas servrar. Förare 

i fordon utan uppkoppling kan i stället ofta nås via mobiltelefoner i 

fordonen, antingen direkt eller indirekt genom att de kopplas upp mot 

infotainmentskärmen. Detta ger dock begränsade möjligheter att integrera 

informationen i fordonens stödsystem.

I Sverige och Norden är mobilnäten den huvudsakliga bäraren för 

kommunikation längs vägnätet. Det finns dock andra tekniker, till 

exempel satsar USA bland annat på satellitkommunikation för att nå ut 

med trafikinformation till trafikanter. I övriga Europa sker utvecklingen, 

liksom i Norden, främst inom mobilnät men med inslag av 

korthållskommunikation. Trafikverket baserar valet av 

kommunikationskanal på vilken som kan få störst effekt och på 

möjligheten att nå ut till så många trafikanter som möjligt.

IT- och telekominfrastruktur är en förutsättning för att Trafikverket ska 

kunna kommunicera, styra anläggningen och digitalisera verksamheten. 

Trafikverkets behov av telekomanläggning ökar. Anledningen är den 

generella digitaliseringen samt de större investeringsprojekt som blir 

färdigställda under de närmaste åren. Eftersom digitaliseringen av 

anläggningen fortsätter och det blir en högre grad av automatisering, 

krävs mer resurser för utveckling och förvaltning av IT-lösningar. Det 

uppstår även ett större behov av att skicka och ta emot stora mängder data 

när anläggningen moderniseras och byggs ut.
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Utvecklingsbehov

Detta område är främst kopplat till en utveckling från marknaden som 

drivs av andra aktörer än Trafikverket. Utvecklingen är dock nödvändig 

för att realisera nyttor av digitalisering i vägtransportsystemet.

Prioritering i de kommersiella näten

En fortsatt utbyggnad och uppgradering av de kommersiella näten är en 

viktig förutsättning för allt fler uppkopplade fordon och enheter i 

transportsystemet samt för ökad användning av digitala tjänster och 

funktioner. Samtidigt innebär introduktionen av 5G-teknologi nya

möjligheter att använda mobilnäten och prioritering av mer kritiska 

funktioner kommer att kunna lösas genom så kallad ”network slicing”. Det

innebär att prioriterade tjänster och information ges dedikerat utrymme i 

nätet. Det bygger dock på att kapaciteten är tillräcklig för alla 

samhällsviktiga tjänster som kan behöva prioriteras.

Uppkoppling längs hela vägnätet

För att möjliggöra ett digitaliserat vägtransportsystem behövs fortsatt 

utbyggnad av mobilnäten för att säkerställa tillförlitlig täckning längs 

vägnätet. Här är en god geografisk täckning och överföringskapacitet 

prioriterat och något som måste följas i samverkan mellan Trafikverket,

Post- och telestyrelsen (PTS) och mobiloperatörerna. Det är dock 

marknaden som driver och ansvarar för utbyggnaden av den geografiska 

täckningen. För att bidra med goda förutsättningar för att skapa ett 

uppkopplat transportsystem behöver Trafikverket även skapa 

förutsättningar för en tillgänglig fiberinfrastruktur, antingen själva eller 

tillsammans med marknadsaktörer.

Ökad cybersäkerhet

För att möjliggöra en säker transportsystemlösning för uppkopplade 

fordon krävs ett kommunikationssystem som upprättar en säker 

kommunikationsväg. Det innebär att endast korrekta och riktiga data når 

den avsedda mottagaren utan att förvanskas eller manipuleras på vägen. 

Kommunikation över mobilnät innebär en inbyggd säker kommunikation 

och uppkoppling genom de standarder mobilnäten är uppbyggda på. För 

kommunikation genom andra lösningar behöver standarder för säker 

kommunikation utvecklas och upprättas.



26

Redundans i kommunikation

För ökad redundans och robusthet i transportsystemet finns uttalanden 

från EU om ett långsiktigt konvergerande mot en mix av olika 

kommunikationslösningar. En sådan redundans i 

kommunikationslösningar leder dock till ökade kostnader och behöver 

ställas i relation till den nytta det skapar och var det är lönsamt.

För redundans skulle information via mobilnät exempelvis kunna 

kompletteras via korthållskommunikation (V2I) på särskilt kritiska 

platser. Information som primärt skulle vara aktuell att skicka via 

korthållskommunikation är till exempel data från trafiksignaler. När, eller 

om, tillräckligt många fordon kan kommunicera via 

korthållskommunikation kan det komma att bli aktuellt för Trafikverket 

att stödja detta. Trafikverkets ståndpunkt är dock att det är 

fordonsindustrin som bör leda denna utveckling. I EU finns än så länge 

väldigt få fordon med korthållskommunikation installerad.

Former för datautbyte

Möjligheten att utbyta standardiserade data är avgörande för att skapa 

nytta av digitalisering i vägtransportsystemet. För Trafikverket handlar det 

dels om att nyttja de datamängder Trafikverket själv gör upphov till, dels 

om att tillhandahålla data som andra organisationer kan nyttja för olika 

tjänster, och dels om möjligheten att kunna nyttja externa aktörers data i 

de egna leveranserna. För att realisera själva datautbytet behöver data 

publiceras och tillgängliggöras till dem som ska och får, ta del av de och 

har nytta av datamängderna.

När data utbyts skapas möjligheter att kombinera olika datamängder för 

nya insikter och genom dem skapa digitala tjänster. En tjänst med flera 

kombinerade datamängder kan exempelvis vara karttjänster som baserar 

rekommenderade vägval på statisk kartinformation samt dynamisk 

trafikinformation från flera olika väghållare.

En tjänst bygger ofta på flera lager av data, både statiska och dynamiska. 

Beroende på vilka typer av data som ska delas och hur de ska nyttjas, ställs 

varierande krav på funktionaliteten på datautbytet. Olika tillämpningar 

ställer exempelvis olika krav på hur snabbt uppdaterade data behöver 

finnas tillgänglig. Det kan vara en utmaning att veta vad för information 

som finns tillgängligt och var, speciellt om tjänster ska vara interoperabla 

och tillgängliga för trafikanter i flera länder.
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För att tydliggöra för tjänsteleverantörer kring vilka data som finns 

tillgängliga och var de kan hämtas i respektive land har EU beslutat om 

nationella åtkomstpunkter11, NAP:ar. Sveriges nationella åtkomstpunkt är 

trafficdata.se vilket är en metadataportal, en portal som hänvisar till var 

olika datamängder kan hämtas.

Nationella åtkomstpunkter

En nationell åtkomstpunkt kan anta olika former, såsom en databas, 

datalager, datahandelsplats, register, webbportal eller liknande. De 

nationella åtkomstpunkterna syftar till att förenkla att hitta och använda 

och kombinera olika datamängder.

För att få mesta möjliga nytta av nationella åtkomstpunkter behöver de 

harmoniseras och vara interoperabla på europeisk nivå. Utveckling i den 

riktningen pågår löpande, till exempel genom samarbetsprojektet 

NAPCORE12 och ny lagstiftning.

För att förenkla särskiljning av vilken typ av funktion utbytet behöver ha, 

kan en särskiljning av datalager nyttjas. Nedan presenteras en ”local 

dynamic map” med fyra lager av data, som exempel13.

Figur 5: Visualisering av ”Local dynamic map”

11 Förordning (EU) 2022/670 
12 Napcore, “About NAPCORE”, hämtad 5 juni, 2024, NAPCORE | National 
Access Point Coordination Organisation for Europe
13 Mikel García et al., "iLDM: An Interoperable Graph-Based Local Dynamic 

Map" Vehicles 4, no. 1 (2022): 42-59. https://doi.org/10.3390/vehicles4010003

https://napcore.eu/
https://napcore.eu/
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Lager fyra: detta lager omfattar de element som rör sig i systemet, såsom 

trafikanter i fordon samt gående och cyklister. Typen av data är högst 

dynamisk och konstant föränderlig. Trafikverket kan idag inte hantera 

datautbyte för högst dynamiska data och fordons exakta position i 

vägtransportsystemet.

Lager tre: detta lager består också av dynamiska data men beskriver 

händelser relaterade till en viss plats. Exempelvis omfattar det olika typer 

av trafiksituationer, som köbildning och olyckor. Denna typ av data 

distribueras delvis redan via olika navigationstjänster.

Lager två: detta lager innehåller information om vägen. Det består av 

statiska data med inslag av förändring. Exempelvis inkluderar det 

trafikföreskrifter som beskriver hastighetsgränser, höjd- och 

viktbegränsningar för tunnlar och broar samt placering av rastplatser.

Lager ett: detta lager utgörs av kartinformation som byggs upp av 

permanenta statiska data. Dessa data förändras långsamt, eller inte alls, 

och uppdateras sällan. Detta kan ses som grunden för alla lager av data i 

vägtransportsystemet.

Utvecklingsbehov

För att realisera nyttan av tillgänglig trafikinformation och digitala 

tjänster till trafikanter behöver förmågan till datautbyte utvecklas. 

Information behöver tillgängliggöras från alla delar av vägnätet där det 

kan skapa nytta för användarna.

Utbytesnoder för realtidsdata 

Utbyte av statiska data från olika väghållare sker redan samordnat genom 

exempelvis NVDB. För högt dynamisk information (se figur 5), till 

exempel plogbilars exakta position, kommer det ställas högre krav på 

prestanda för datautbyte än vad Trafikverket och andra väghållare idag 

har kapacitet till. Att dela data i realtid i vägtransportsystemet är även av 

intresse för andra aktörer än Trafikverket och andra väghållare. En sådan 

plattform, där både offentliga och privata aktörer har delat data i realtid, 

har bland annat testats inom Nordic Way med positiva resultat14.

Samordning av utbytesnoder

Det finns flera nyttor av att samordna tillhandahållandet av offentliga data 

för det svenska vägtransportsystemet. Tjänsteutvecklare behöver då 

14 Nordic Way, “Nordic Way 3”, hämtad 16 mars, 2024, NordicWay 3.

https://www.nordicway.net/
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enbart hämta data från en plats, och kommuner eller organisationer 

behöver inte bygga upp funktionaliteten var och en för sig. Det skulle vara 

svårt att realisera rent resursmässigt för mindre kommuner. Denna 

samordning kan också möjliggöra utvecklingen av nya innovativa tjänster 

som kan gynna både enskilda trafikanter och samhället som helhet.

Datautbyte för tjänster till fordon

Det är ännu osäkert hur affärsmodeller för datautbyte i det svenska 

vägnätet kommer att utvecklas för hela vägtransportsystemet i Sverige. 

Trafikverket ser positivt på att ta en aktiv roll i realiserandet av digitala 

tjänster och ser över möjligheterna att tillhandahålla en utbytesnod för 

realtidsinformation. Det pågår samtidigt utredningar på EU-nivå för att 

säkerställa säkert och samlat datautbyte för hela transportsektorn, där 

initiativ som ”European Mobility Data Spaces” spelar en viktig roll. Genom 

samarbete och samordning både på nationell och europeisk nivå kan en 

robust och effektiv infrastruktur för digitalt datautbyte inom 

vägtransportsektorn skapas.

European Mobility Data Spaces

EU annonserade i sin datastrategi från 2020 att man vill skapa 

gemensamma europeiska dataområden inom olika sektorer, inklusive 

mobilitet. Det gemensamma dataområdet för mobilitet har arbetsnamnet 

European Mobility Data Space (EMDS).

Tanken är att skapa ett enhetligt datadelningssystem och en gemensam 

arkitektur som ska användas som ramverk för byggandet av framtida 

dataområden. Målet är att underlätta utbyte av data mellan olika 

intressenter, inklusive myndigheter, företag och privatpersoner, för att 

förbättra mobilitetstjänster, stadsplanering och transporteffektivitet i 

europeiska städer och regioner15.

Data- och informationsmängder

I ett digitaliserat vägtransportsystem produceras och konsumeras stora 

mängder data. Data som beskriver och genereras i transportsystemet kan 

nyttjas för att förbättra leveranser, men också för att skapa nytta för 

användarna i transportsystemet. En avgörande faktor för att kunna göra 

det är att säkerställa att data har tillräcklig kvalitet för det de ska nyttjas 

till. Vissa tillämpningar kräver en högre kvalitet än andra och vad som 

15 deployEMDS, “Towards a common European mobility data space (EMDS)”. 
2024. Hämtad 16 mars, 2024. deployEMDS

https://deployemds.eu/
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gäller för respektive fall behöver kommuniceras mellan den som 

konsumerar och den som producerar data.

Trafikverket och andra väghållare producerar stora mängder data,

speciellt kopplat till hur infrastrukturen ser ut. Dessa typer av data är ofta 

statiska data. Det gäller exempelvis hastighetsgränser, bärighetsklasser 

och andra trafikföreskrifter. Dessa data är viktiga för att bland annat 

kunna förbättra redundansen i fordonens förarstödssystem och för att 

aktörer i transportsystemet bättre ska kunna planera och genomföra 

transporter och resor. I Sverige används en nationell vägdatabas (NVDB) 

som omfattar information om alla Sveriges bilvägar, gator, cykelvägar och 

en delmängd av gångvägarna.

Grunddatadomän transportsystem

Grunddatadomänen skapar förutsättningar för samverkan, styrning och ett 

strukturerat arbetssätt för att driva och öka tillgången till standardiserade 

och återanvändbara datamängder som ger nytta i samhället och 

transportsystemet. Initialt sker samverkan i domänen mellan 

transportmyndigheterna.

Arbetet i grunddatadomänen utgår från Nationellt ramverk för grunddata. 

Myndigheten för digital förvaltning (Digg) är ansvarig för ramverket och 

grunddatadomän. Myndigheter deltar i samordning och utveckling av 

ramverket och domänerna. Idag finns ingen reglering av offentlig 

verksamhets interoperabilitet. I betänkandet av ”Utredningen om 

interoperabilitet vid datadelning” (SOU 2023:9616) föreslås en lag om den 

offentliga förvaltningens interoperabiltet där exempelvis Nationellt ramverk 

för grunddata är en möjlig interoperabilitetslösning som kan omfattas av 

den föreslagna lagen.

Utvecklingsbehov

Trafikverket har en ambition att säkerställa att de data som 

organisationen producerar och som är till nytta för transportsystemet är 

interoperabla och maskinläsbara och att de kan återanvändas utan 

manuell hantering. Digitala tjänster ställer krav på att datamängdernas 

kvalitet är beskriven och standardiserad och Trafikverket behöver satsa på 

att höja sin ambition och leveransförmåga av dessa datamängder, som kan 

16 SOU 2023:96 En reform för datadelning: Betänkande av Utredningen om 
interoperabilitet vid datadelning.
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vara både statiska och dynamiska. Utvecklingsbehoven och de utmaningar 

som presenteras är ungefär desamma för andra väghållare.

Beskrivna och standardiserade data från samtliga väghållare

En resa för ett fordon går ofta över flera väghållares vägnät, både 

kommunala och statliga väghållare och ibland även över internationella 

gränser. För att Trafikverkets och andra väghållares data ska kunna 

nyttjas för tjänster behöver de vara beskrivna, kombinerbara och 

standardiserade. Det finns många initiativ för att skapa förutsättningar att 

tillgängliggöra data från samtliga väghållare, både på EU-nivå och på 

nationell nivå, inom det reviderade ITS-direktivet och framtagandet av 

grunddatadomän för transportsystemet. Genom att tillhandahålla 

beskrivna och standardiserade data om exempelvis vägarbeten, 

trafikföreskrifter och annat som påverkar vägtrafiken, kan väghållare spela 

en avgörande roll för smidigare resor och minskade trafikstörningar.

Tillhandahålla digitala trafikregler

I det reviderade ITS-direktivet (2010/40/EU) omhändertas digitala 

trafikregler. Det kommer att ställas krav på att vissa regler finns 

tillgängliga i digitalt maskinläsbart format. Det gäller till exempel höjd-

och viktbegränsningar för tunnlar och broar samt 

hastighetsbegränsningar. För Sverige innebär det en utveckling av 

datamängder i NVDB för det statliga och de kommunala vägnäten. I takt 

med att trafikföreskrifter även blir maskinläsbara kan de enklare 

kvalitetssäkras mot de fysiska skyltarna och vägmarkeringarna.

Tillhandahålla och nyttja dynamiska data

I Sverige tillhandahålls för närvarande främst statiska data i 

vägtrafiksystemet, där informationen om infrastrukturen är förutbestämd 

och relativt fast. Men i takt med den teknologiska utvecklingen och ökade 

möjligheter inom datasektorn, kommer dynamiska data att spela en allt 

större roll. Genom att införa digitala, tillfälliga och dynamiska trafikregler, 

kan vägtrafiksystemet snabbt och effektivt anpassas till förändrade 

förhållanden på vägarna. Informationen i transportsystemet kommer att 

kunna vara lika dynamisk som vägarna och trafiken är. Detta kan leda till 

högre acceptans och efterlevnad av reglerna, vilket bidrar till ökad 

trafiksäkerhet och smidigare trafikflöden.
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Tillhandahålla data samlat från flera väghållare

Trafikverket har inget juridiskt stöd för att säkerställa att data levereras på 

ett standardiserat sätt oavsett vem som är väghållare. För att 

sammanställa data från flera väghållare och se till att datamängderna är 

användbara sker så kallad mjuk samverkan mellan många aktörer. Detta 

sker dels inom framtagandet av grunddatadomänen, dels inom 

framtagandet av maskinläsbara trafikregler. Trafikverket ser, och har lyft 

upp i kunskapsunderlaget till inriktningsplaneringen 2026–2037, att den 

fortsatta utvecklingen av ett digitaliserat vägtransportsystem behöver en 

formaliserad reglering av datamängders egenskaper och hantering för 

offentliga organisationers transportdata.

Öppna data i förhållande till säkerhet och 

offentlighetsprincipen

Ett digitaliserat transportsystem bygger på olika aktörers förmåga att 

använda data från olika källor. Trafikverket bör sträva efter öppenhet när 

det gäller tillgängliggörande av data. Det är dock viktigt att ta hänsyn till 

offentlighetsprincipen, integritetsfrågor, nationell säkerhet och relevanta 

regelverk när detta hanteras.

Offentlighetsprincipen reglerar hur data kan tillgängliggöras. Det kan dock 

vara problematiskt för dataleverantörer vars affärsmodeller baseras på att 

sälja data. Dessa leverantörer kan använda klausuler för att begränsa hur 

Trafikverket får använda och tillgängliggöra data. Det finns därför ett 

behov av att utveckla affärsmodeller så att data kan nyttjas av väghållare 

till flera tillämpningar utan att dataleverantörens leverans blir offentlig 

allmän handling.

Parallellt med utvecklingen av det digitala transportsystemet behöver 

Trafikverket och andra samhällsviktiga aktörer se över vilka data som är 

nödvändiga att dela. Det är vitalt att skydda samhällsviktiga funktioner, 

både för att samhället ska fungera och för att människor ska känna tillit 

och trygghet. Att dela data på ett säkert och effektivt sätt är också en 

förutsättning för att säkerställa viktiga samhällsfunktioner vid kris och 

stört läge.
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4 Ställningstaganden

Trafikverket har under 2021 beslutat om ett antal centrala 

ställningstaganden som beskriver Trafikverkets roll och inriktning i ett 

digitaliserat vägtransportsystem. Trafikverket ser löpande över 

ställningstagandena för att de ska vara relevanta i vägtransportsystemets 

ständiga utveckling av uppkopplade fordon och mot ökad automatisering. 

Under 2024–2025 pågår en revidering bland annat med fokus på 

vägsidesutrustning för kommunikation till fordon och digital 

infrastruktur. Nu gällande ställningstaganden finns tillgängliga med 

motiveringar och bakgrund på Trafikverkets branschsida för intelligenta 

transportsystem17. Nedan presenteras ställningstagandena utan 

motiveringar:

❖ Utgångspunkten är att intelligensen primärt finns i fordonen inte i 

väginfrastrukturen. Trafikverket har därmed en restriktiv hållning till 

att anpassningar av väginfrastrukturen görs för att stödja fordon med 

avancerade förarstödsystem, uppkoppling och automatiserade fordon.

❖ Trafikverket eftersträvar en standard på fysiska vägmarkeringar som 

även beaktar de positiva trafiksäkerhetseffekter som fordon med 

avancerade förarstödsystem kan ge.

❖ Trafikverket ser kommersiella kommunikationslösningar från externa 

aktörer som den primära bäraren för datautbyte till och från fordon.

❖ Trafikverket har tillsvidare inte för avsikt att etablera 

vägsidesutrustning för kommunikation direkt till fordon. Skulle 

sådana lösningar längre fram visa sig kostnadseffektiva på vissa 

vägsträckor kan det dock bli aktuellt i en framtid.

❖ Trafikverket ska inom ramen för vårt uppdrag främja och underlätta 

utvecklingen av IT- och kommunikationsinfrastruktur längs statligt 

vägnät, vilket företrädesvis drivs av olika marknadsaktörer.

❖ Trafikverket ska sträva efter att tillhandahålla data på de sätt och i de 

kanaler där detta ger störst samhällsnyttoeffekter.

❖ Trafikverket ska tillhandahålla maskinläsbar data som beskriver 

trafikregler, egenskaper i den statliga infrastrukturen och aktuell 

status på platser eller sträckor i den infrastruktur som vi ansvarar för.

17 Trafikverket,” ITS- Intelligenta transportsystem”, hämtad 20 maj, 2024, ITS-
intelligenta transportsystem - Bransch (trafikverket.se)

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/its-intelligenta-transportsystem/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/its-intelligenta-transportsystem/
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Tillämpningar av digitalisering

I detta kapitel presenteras tillämpningar av digitalisering i form av olika 

analysmodeller och tjänster i transportsystemet som ska bidra till 

effektivitet och värdeskapande. Tillämpningarna möjliggörs av den 

utveckling som presenteras i kapitel 2 - vägtransportsystemets digitala 

utveckling- och de förutsättningskapande delar som lyfts fram i 

fokusområdena (kapitel 3). På så sätt knyts de tidigare delarna i 

färdplanen samman.

Tillämpningarna av digitalisering i vägtransportsystemet har för 

överskådlighet fördelats mellan fyra områden. Varje tillämpning 

innehåller en bakgrundsbeskrivning av ett behov eller en problembild, 

med en tillhörande tanke på hur digitalisering kan bidra till lösningen.

Huruvida tillämpningarna är testade eller kommer att ge önskad effekt 

varierar. Ibland har utvecklingen kommit långt och de är väl testade, 

medan andra är i idé-stadiet. Var en potentiell lösning befinner sig 

beskrivs av en markering för ”idé”, ”dialog påbörjad för test”, ”lösningen 

utvecklas eller testas” samt ”klar att användas”.

Figur 6: Tillämpningarnas utvecklingsnivåer

Tillämpningarna behöver utvecklas stegvis, och längs vägen behöver deras 

möjligheter, risker och utmaningar utredas. Den potentiella lösningen ska 

inte heller ses som en sanning. Det finns många lösningar på ett problem 

och föreslagen digitaliseringsåtgärd är ett tankesätt.
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Tabell 2 Samlade tillämpningar

Område Tillämpning

Resurseffektiv 
planering 

• Samverkan för minskad köbildning på ramp

• Hantering av trängselproblematik med hjälp av digital 
information

• Säkra omkörningar förbi långsamtgående fordon

• Digital hastighetsbegränsning 

• Kapacitetsökning i befintligt vägnät via automatisering 

• Digitala bussignaler 

• Digital analys av vägstandarden 

• Datadrivna restidsanalyser 

• Viltvarning baserat på sensorer 

• Nya datamängder för klimatanpassning 

• Sänkt hastighet för tillgång till låg bärighetsväg

Uppkopplat 
vägunderhåll

• Effektivt underhåll vintertid med stöd av fordonsdata

• Uppkopplade vägytemätningar  

• Analys av trafikflöden vid trafiksignalsanläggningar 

• Uppkopplad drift och underhåll av cykelinfrastruktur

• Prediktivt vägunderhåll vintertid

• Automatisk dataanalys för fjärrstyrd broinspektion

Effektiva, säkra 
och hållbara 
entreprenader 

• Uppkopplade vägarbeten 

• Uppkopplat och automatiserat vägbyggande 

• Automatiserat motorvägsunderhåll 

• Rapportering av digitala miljödata

• Säker hastighet för entreprenadfordon 

• Säkerhet för flaggvakter vid beläggningsarbeten 

• Högre fyllnadsgrader i transporter 

• Effektiva logistikflöden för ökad samhällsnytta

• Drönare för optimerad massaberäkning

Framtidens 
vägtrafikledning 

• Förbättrad operativ förmåga ger ökad kapacitet 

• Nya möjligheter med dynamisk trafikstyrning 

• Trafikinformation som når många trafikanter 

• Störningshantering i samverkan
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Resurseffektiv planering genom 

digitalisering

Transportsystemet står inför betydande utmaningar där klimatpåverkan 

måste minskas samtidigt som efterfrågan på transporter ökar. För att 

hantera denna utmaning krävs en mer effektiv användning av det 

befintliga vägtransportsystemet samt väl genomtänkta investeringar i 

väginfrastruktur för att möta framtida behov. Att planera 

transportsystemet på ett hållbart sätt och på lång sikt, kräver noggrann 

information om användningen av och efterfrågan på transporter. Genom 

kontinuerlig förbättring av planeringsunderlag kan åtgärder vidtas med 

högre precision och risken för suboptimering minskas.

Ny sensorteknik som samlar in data och information från uppkopplade 

enheter i och omkring transportsystemet kan vara till hjälp för att utveckla 

denna förmåga. Det möjliggör en mer effektiv beskrivning av brister och 

tillstånd i infrastrukturen samt analys och förutsägbarhet av åtgärdsbehov 

på systemnivå för att förbättra planeringsunderlaget.

För att uppnå resurseffektiv planering krävs inte bara goda underlag och 

förståelse för problemet utan också utformningen av den mest 

resurseffektiva åtgärden för att bidra till att lösa problemet. Enligt 

Trafikverkets arbetsstrategi, fyrstegsprincipen, bör den befintliga 

infrastrukturslösningen först omprövas och optimeras innan beslut tas om 

att bygga om eller bygga nytt.

Ökad uppkoppling av fordon och tillgång till data, samt automatisering av 

både fordon och vägsystemets komponenter, öppnar upp för digitala 

tjänster som kan komplettera eller ersätta fysiska investeringar.

Generellt sett är digitala åtgärder mer kostnadseffektiva än fysiska. En 

digital åtgärd kan dock initialt innebära betydande investeringar för 

system och digital infrastruktur. När dessa åtgärder väl är etablerade, blir 

kostnaden för att implementera åtgärden på fler platser marginell. Flera 

aktörer involveras i ekosystemet för att möjliggöra digitala tjänster, vilket 

beskrivs i färdplanens fokusområden.

Det är en utmaning att bedöma och värdera effekterna av digitala tjänster 

jämfört med fysiska investeringar. Finansieringsmodellerna är ännu inte 

anpassade för att kunna hantera de osäkerheter som uppstår i och med att 

digitala tjänster innebär andra typer av kostnader än fysiska investeringar. 

Det är viktigt att kunna testa och utvärdera nya typer av åtgärder, som 

använder digitaliseringen som ett verktyg, för att fatta välgrundade beslut 

om finansiering och genomförande.
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Syfte och långsiktig ambitionsnivå

Syftet är att utforska och implementera åtgärder som skapar samma effekt 

som en fysisk åtgärd till en lägre kostnad samt möjliggöra ett dynamiskt 

nyttjande av infrastrukturen. Den långsiktiga ambitionsnivån är att 

digitala tjänster och åtgärder ska bli en lika naturlig del av Trafikverkets 

verksamhet som fysiska åtgärder. Ambitionen är att åtgärderna ska kunna 

bidra till att rätt typ av åtgärd genomförs på rätt plats och i rätt tid, på ett 

samhällsekonomiskt kostnadseffektivt sätt.

Utvecklingsområden

Det är sannolikt att flera konventionella åtgärder skulle kunna ersättas av

digitala tjänster, eller kompletteras med sådana. Kunskapen om hur 

sådana digitala tjänster kan bidra till ett samhällsekonomiskt effektivt 

transportsystem behöver stärkas i takt med att transportsystemet kopplas 

upp och fordonens tekniska förmågor avanceras. Det finns ett stort behov 

av forskning och tester när det gäller tillämpning av digital teknik för att 

lösa befintliga brister i vägtransportsystemet. Det behövs även mer 

kunskap om fordonsutvecklingens påverkan på den samhällsekonomiska 

lönsamheten av traditionella åtgärder samt beteendeförändring kopplat 

till användningen av digitala tjänster och avancerade förarstödssystem.



39

Digital analys av vägstandarden

Vägstandarden är avgörande för trafiksäkerheten och den beror på flera 

parametrar såsom hastighet, profil, slitage och kurvradier. För att 

säkerställa säkerheten och att anläggningen är byggd efter de krav och 

regler som finns i Vägar och gators utformning (VGU), görs analyser av 

vägens standard, exempelvis genom hastighetsutredningar. Ett problem 

idag är att veta hur kurvorna i vägnätet ser ut och var de behöver rätas ut. 

För att ta reda på vägens standard idag genomförs fälttester på plats. 

Befintlig metod är tidskrävande och kräver mycket handbegripligt arbete.

Hur kan en lösning se ut?

För att skapa ett harmoniserat arbetssätt, effektivisera arbetet och 

förbättra säkerheten på de statliga vägarna ser Trafikverket en möjlighet 

att digitalisera bedömningen av vägens standard med hjälp av en 

datadriven modell baserad på algoritmer och maskininlärning. Ett digitalt 

och visualiserbart underlag baserat på fordonsdata, bidrar till att göra det 

möjligt att fatta kvalitativa och evidensbaserade beslut, i stället för att göra

subjektiva bedömningar.

Trafikverket har i samband med en hastighetsutredning på E12, mellan 

Storuman och Tärnaby, initierat ett projekt där en datadriven modell för 

att beräkna kurvradier har tagits fram. Modellen baseras på fordonsdata, 

men även andra datamängder är intressanta att studera för att 

vidareutveckla modellen.
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 Samverkan för minskad köbildning på ramp

Stadsutveckling och befolkningsökning ökar transportbehovet. 

Höghastighetsvägnätet ger bra förbindelser och snabb förflyttning, vilket 

lockar etablering av bostäder, handelsområden och logistikcenter nära 

stora vägar, som Europavägarna.

Trafikplatser nära Europavägar är oftast utformade för höga trafikflöden, 

men tillväxt och nya områden kan överbelasta dem. Exempel är Kungens 

kurva i Stockholm och Vasatorp med sina logistikcenter i Helsingborg.

När en trafikplats inte har utformats för befintliga flöden bildas köer. När 

rampen inte rymmer fler fordon innebär det sänkta hastigheter och till och 

med att fordon tvingas stanna till ute på höghastighetsvägen, vilket ökar 

risken för upphinnandeolyckor. Köbildning på motorväg är därmed en 

stor trafiksäkerhetsrisk. Underdimensionerade trafikplatser behöver 

byggas om, men ombyggnation kräver omfattande investeringar och kan 

ligga många år fram i tiden. Det är därför angeläget att identifiera nya 

lösningar med en kortare tidshorisont, som kan underlätta problematiken 

här och nu.

Hur kan en lösning se ut?

En möjlig åtgärd är att samarbeta med aktörer som bidrar till stor andel av 

trafiken nära trafikplatserna för att sprida ut och minska trafiken. Detta 

kan, till exempel göras, genom att skicka ut riktad digital trafikinformation 

och rekommendera alternativa vägar för dessa aktörers fordon för att 

minska belastningen. Den digitala trafikinformationen kan vara baserad 

på sensordata eller data från andra källor.

I en inventering utförd 2022 identifierades problematiken på ett flertal

externhandelsplatser runt om i landet samt inom andra 

åtgärdsvalsstudier. Forskningsprojektet Smarta Urbana Trafikzoner har 

testat ett liknande system i stadsmiljö, där förare informerades om 

trafiksituationen på en specifik plats baserat på realtidsdata. Fokuset i det 

projektet var å andra sidan att öka trafiksäkerheten när många oskyddade 

trafikanter rörde sig på platsen.
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Hantering av trängselproblematik med hjälp av 

digital information

Tillfällig trängsel kan uppstå när trafikintensiteten blir extra hög under 

vissa perioder på året eller exempelvis i samband med evenemang. I och 

med att det är ett tillfälligt tillstånd är vägen oftast inte dimensionerad för 

att kunna hantera trafiktopparna. Det genererar flaskhalsar i systemet, 

vilket resulterar i trängsel, köer och bristande framkomlighet. 

Problematiken uppstår på många platser runt om i landet, och är bland 

annat vanlig på vägarna till Sälens skidorter, till och från Tylösand eller 

vid Kolmårdens djurpark under högsäsong.

Ett huvudsakligt problem med säsongsberoende trängsel är att en stor 

andel resor sker med bil, framför allt där det finns brister i

förutsättningarna för säker gång- och cykeltrafik eller framkomlig 

kollektivtrafik. Potentialen för överflyttning till mer effektiva trafikslag är 

därmed begränsad. Att utöka vägkapaciteten genom att bygga bredare 

vägar eller extra körfält kräver stora investeringar och anses sällan vara 

ekonomiskt lönsamma eftersom problemet är begränsat till vissa 

tidpunkter under året.

Hur kan en lösning se ut?

Säsongsberoende trängselproblematik är inte enkelt att lösa och flera 

samverkansåtgärder behövs sannolikt. Det skulle exempelvis kunna 

handla om att samarbeta med olika aktörer i området för att tillhandahålla 

trafikinformation eller trafikstyrning som på olika sätt bidrar till att 

fördela trafiken i tid och rum men som inte heller kräver omfattande 

installationer av vägsidesutrustning. Genom att förmedla digital 

trafikinformation kan föraren och fordonet få information i realtid som 

bidrar till ett säkrare och smidigare resande.

Nuvarande lösning är exempelvis att stänga av ett körfält i perioder, då 

trafiktopparna är som störst, för att undvika sammanvävning och på så 

sätt öka framkomligheten på 2+1-vägen. Detta används exempelvis på E4 

i Gävle. Även mobildata har utforskats som en alternativ källa till att bättre 

förstå trängselproblematiken och resvanor för resande mot Sälen.
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Säkra omkörningar förbi långsamtgående fordon

Fordon som håller en lägre hastighet än resterande flöde kan skapa långa

köer. Det kan vara lantbruksfordon, A-traktorer och andra 

långsamtgående fordon som är begränsade till en lägre hastighet än

vägens föreskrivna hastighetsgräns. Ibland är det svårt för bakomliggande 

fordon att genomföra en säker omkörning, till exempel om det är höga 

trafikmängder eller begränsad sikt. På vissa sträckor är det möjligt för 

långsamtgående fordon att nyttja vägrenen för att låta bakomliggande 

fordon passera, medan vägrenen är nästintill obefintlig på andra sträckor. 

Långsamtgående fordon har heller ingen skyldighet att underlätta för de 

bakomliggande fordonen att köra om.

När bakomliggande fordon inte kan köra om uppstår stress, och risken för 

farliga omkörningar ökar. Detta kan exempelvis uppstå där 

lantbruksfordon i stor utsträckning använder vanliga vägar med en 

hastighetsgräns på 70 km/tim och högre. Med ökningen av A-traktorer 

blir problemet alltmer utbrett i flera delar av landet.

Konsekvenserna för kollektivtrafiken kan vara särskilt märkbara. Tunga 

fordon, inklusive bussar, har längre accelerationssträcka och därmed mer 

begränsade möjligheter till omkörning. Det kan även uppstå situationer 

där en buss hamnar bakom samma långsamtgående fordon flera gånger, 

efter att bussen stannat vid hållplats och det långsamtgående fordonet då 

passerat bussen, vilket orsakar förseningar för kollektivtrafiken.

Hur kan en lösning se ut?

Att skapa tillgänglighet för olika fordon är utmanande. En idé till lösning 

är att skapa förbigångsfickor där det saknas vägren, så att långsamtgående 

fordon kan fortsätta köra i lägre hastighet och samtidigt låta 

bakomliggande fordon passera. De fysiska anpassningarna skulle kunna 

kombineras med digital information för att se till att fickorna används på 

ett effektivt sätt som främjar framkomligheten för flera typer av 

transportbehov. En lösning riktad mot lantbruksfordon anses i nuläget ha 

större potential än en mot A-traktorer eftersom det då finns tydliga 

aktörer att arbeta mot.
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Digital hastighetsbegränsning

Det finns känsliga och komplexa trafikmiljöer där hastighetsöverträdelser 

är vanligt förekommande. Det kan vara trafikmiljöer såväl i stad som på 

landsbygd, där det exempelvis finns en stor mängd tung trafik på smala 

vägar men ingen separerad infrastruktur för gång- och cykeltrafikanter. 

Längs dessa sträckor är det extra viktigt att hastigheterna efterlevs. Ett

genomgående problem för både landsbygden och tätorten är den låga 

efterlevnaden av hastighet.

På landsbygden kan det generellt sett uppstå en målkonflikt mellan 

trafiksäkerhet och tillgänglighet när det gäller hastighetsbegränsningar. 

Trafikanten vill nå målpunkten så fort som möjligt, samtidigt som 

hastigheten behöver sänkas för att öka trafiksäkerheten. Trafiken har även 

ökat de senaste åren och flera sträckor har en stor andel tung trafik.

Längs de utsatta sträckorna brukar det finnas begränsat med utrymme, 

vilket gör ombyggnationer till en stor utmaning. Även om det skulle vara 

möjligt att bygga ut eller bredda vägarna, är det i många fall inte 

samhällsekonomiskt lönsamt och alternativa lösningar behövs.

Hur kan en lösning se ut?

Digital hastighetsbegränsning är riktad till yrkestrafik och samverkan sker 

med transportköpare och logistikföretag. En lösning kan exempelvis vara 

att samverka med industriaktörer som regelbundet trafikerar en utsatt 

trafikmiljö och införa en digitalt hastighetsbegränsad geografisk zon för 

att säkerställa regelefterlevnad. Tjänster för detta finns att köpa på 

marknaden. Trafikverket ansvarar för att stimulera användningen, men 

det är upp till fordonsindustrin och marknaden att införa funktioner för 

att tillämpa geostaket i fordonen. Tekniken har testats i både 

landsbygdsmiljö och i stadsområden. Bland annat genomfördes ett stort 

pilotprojekt under 2023 där timmertransporter digitalt 

hastighetsbegränsandes i fyra utvalda byar med randbebyggelse18.

18 Trafikverket, ”Digitala hastighetshinder testas i Jämtland och Västernorrland”, 
2023, hämtad 23 oktober,2023, https://www.trafikverket.se/om-
oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/januari/digitala-hastighetshinder-testas-i-
jamtland-och-vasternorrland/. 

https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/januari/digitala-hastighetshinder-testas-i-jamtland-och-vasternorrland/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/januari/digitala-hastighetshinder-testas-i-jamtland-och-vasternorrland/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/januari/digitala-hastighetshinder-testas-i-jamtland-och-vasternorrland/
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Kapacitetsökning i befintligt vägnät via 

automatisering

Kapacitetsbristen i transportsystemet är mest påtaglig under rusningstid 

runt större städer. Kapacitetsbrist resulterar i betydande restidsförluster 

och osäkerheter för resenärer. Att bygga ny infrastruktur är dyrt och leder 

inte alltid till minskade restider, till exempel på grund av den inducerade

trafiken som tillkommer. Dessutom orsakar byggskedet för ny 

infrastruktur betydande koldioxidutsläpp och trafikstörningar. Därför 

behövs lösningar för att sprida ut trafiken över hela dygnet och använda 

befintlig infrastruktur mer effektivt.

Godstransporter utgör en betydande andel av trafiken på det statliga 

vägnätet. De bidrar till trängsel genom ytan de upptar men också genom 

att de har längre accelerations- och bromssträckor. Transportsystemet är 

hårt belastat och godstransporterna väntas öka de närmaste åren.

Samtidigt är potentialen att flytta över transporter från lastbil till andra 

trafikslag begränsad.

Hur kan en lösning se ut?

En åtgärd som kan minska belastningen på trafiken är automatiserade 

transporter nattetid. En fördel med att förlägga transporter nattetid är att 

det finns mycket ledig kapacitet i systemet. Det finns i dag flera hinder för 

överföring av godstransporter till nattrafik, exempelvis buller, kör- och 

vilotider samt arbetsmiljö. Med automatiserade fordon spelar det ingen 

roll för arbetsmiljön vilken tid på dygnet de framförs och elektrifieringen 

kan bidra till att minska motorbullret.

Näringslivet driver utvecklingen och tester av automatiserade transporter. 

Stockholms stad har visat att buller från hybridfordon kan minskas på 

natten med hjälp av tvingande geostaket för el-fordon19. En studie 

genomförd 2022 visar på restidslättnader för Stockholms infartsleder vid 

enbart en 5-procentig förflyttning av trafik från högtrafikstimmarna.

 
19 Per Mattsson, ”Stockholm vill ha fler nattleveranser med el-lastbilar – halverar 
körtiderna”, Dagens industri, 15 december, 2021, Tysta nattleveranser med 
ellastbilar minskar körtiderna (di.se)

https://www.di.se/nyheter/stockholm-vill-ha-fler-nattleveranser-med-el-lastbilar-halverar-kortiderna/
https://www.di.se/nyheter/stockholm-vill-ha-fler-nattleveranser-med-el-lastbilar-halverar-kortiderna/
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Digitala bussemaforer

I delar av landet finns bussemaforer (även kallat bussignaler). Huvudsyftet 

med bussignaler är att skapa restidsnyttor genom att minska antalet 

tillfällen en buss behöver stanna vid hållplatser som inte ligger i direkt 

anslutning till körvägen. Med en bussignal får busschauffören information 

ute vid vägen, via en ljussignal, om att det finns påstigande vid en hållplats 

som är svår att se eller inte går att se från vägen. Detta möjliggör en 

effektiv kollektivtrafik där onödiga stopp och avfarter minimeras samtidigt 

som flexibiliteten i placering av hållplatser ökar.

Bussemaforer har flera nyttor men kostnadsbilden för dem har förändrats 

och det finns flera återkommande brister: Bland annat är ljussignalen ute

vid vägen är svår att upptäcka, vilket bidrar till att busschauffören ibland 

missar att köra in till hållplatsen. När ljussignalen lyser upplever 

trafikanter att de blir bländade. Det är svårt för resenärer att veta hur 

lådan vid hållplatsen ska användas och om signalen är aktiverad. De är 

inte heller tillgänglighetsanpassade för resenärer med särskilda behov.

Hur kan en lösning se ut?

Det finns potential att ersätta dagens bussemaforer med en mer digital 

lösning, där informationen kan nå busschauffören direkt genom bussens 

realtidssystem. En digital lösning kan anpassas efter resenärernas behov 

och underlätta uppföljning och utvärdering över tid. En digital lösning är 

troligen mer kostnadseffektiv och möjlig att integrera med andra 

kollektivtrafiklösningar, till exempel anropsstyrd trafik.

Under slutet av 2023 genomfördes en förstudie i samverkan mellan 

Trafikverket, Länstrafiken i Västerbotten och Norrbotten 

och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Västerbotten och 

Norrbotten för att utreda nyttor med bussignaler, problematiken med 

dagens bussignaler och vilka möjligheter det finns för bättre lösningar.

Rekommendationen är att en digital lösning successivt införs, där lådan 

vid hållplatsen finns kvar men där ljussignalen vid vägen ersätts med 

kommunikation till föraren via realtidssystem. Lösningen innebär att 

ansvaret förändras och att länstrafikbolagen föreslås ta fram en 

kravspecifikation för en digital lösning som på sikt bör komma att 

integreras i realtidssystemen.
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Datadrivna restidsanalyser

I dag upptäcks de flesta bristerna i vägtransportsystemet i ett relativt sent 

skede. Då kan det vara för sent att använda åtgärder inom 

fyrstegsprincipens första steg. Problemen är oftast så långtgående att de 

två första stegen, ”tänk om” och ”optimera”, helt enkelt inte ger tillräckligt 

stor effekt på kort sikt.

Exempel på sådana brister är ökade restider i och med olika typer av 

avvikelser och oväntade företeelser i fordonsflöden, alltifrån mindre 

störningar till större återkommande störningar. Samtidigt är det sällan 

problemet ligger i att det är kapacitetsbrist i väginfrastrukturen. Det är 

därför viktigt att få en förståelse för kapacitetsutnyttjandet, identifiera 

flaskhalsar samt planera infrastrukturåtgärder som förbättrar kapaciteten 

i vägtransportsystemet utifrån ett helhetsperspektiv.

Hur kan en lösning se ut?

Med datadriven analys av vägnätet är hypotesen att problem, som ökad 

restid, kan identifieras tidigare och därmed öppnas möjligheten att jobba 

mer proaktivt för att lösa problemet och använda steg 1- och steg 2-

åtgärder i stället för att bygga om eller bygga nytt.

Flera typer av avvikelser i fordonsflöden kan studeras och tidigt upptäckas 

utifrån hastighetsdata. Med hjälp av datadriven analys av restider finns 

det potential att identifiera dessa brister i vägtransportsystemet i ett tidigt 

skede. Hela Sveriges vägnät skulle kunna analyseras för att ge möjlighet 

att sätta in förebyggande åtgärder.

Samma sak gäller cykelresor där nya insikter om behov och potential i 

vägnätet kan säkerställa att åtgärder genomförs där nyttan är störst. 

Sträckor där det tidigare inte bedömts samhällsekonomiskt lönsamt att 

genomföra åtgärder kan behöva omvärderas när ny information 

analyseras. En datakälla som kan tänkas bidra är från mobiltelefoner och 

mobildata som samlar in människors förflyttningar i vägnätet.

Resultat från den tidigare genomförda förstudien ”Datadriven analys av 

restider” har implementerats i Trafikverkets IT-miljö. Pågående studier 

tittar på korrelation mellan restid och händelser samt vägens egenskaper.
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Viltvarning baserat på sensorer

Sverige står inför en betydande utmaning med över 67 500 rapporterade 

viltolyckor på vägarna varje år, främst på grund av att vägarna sträcker sig 

genom skogsområden där vilt ofta korsar vägen. Att köra ett fordon i 

närheten av djur kan vara obehagligt för föraren och störande för djurlivet. 

Utöver den fysiska risken för olyckor finns även en betydande 

känslomässig aspekt av att kollidera med ett djur. Dessutom är det viktigt 

att bevara den biologiska mångfalden genom att minska antalet viltolyckor 

och skydda djurlivet längs vägarna.

Installation av viltstängsel, faunabroar och ekodukter minskar risken för 

viltolyckor, men det är inte alltid möjligt att använda dem överallt på 

grund av kostnader och andra begränsningar. Till exempel kan en ekodukt 

kosta upp mot 50 miljoner kronor. Det krävs alternativa åtgärder för att 

hantera viltolyckor på vägnät där fysiska hinder inte är praktiska eller 

ekonomiskt försvarbara.

Hur kan en lösning se ut?

En kostnadseffektiv lösning för att hantera viltolyckor på vägar kan vara 

att integrera smarta funktioner i både fordon och infrastruktur. Genom

viltvarningssystem med sensorer vid faunapassager kan fordon varnas när 

djur närmar sig vägen. Lösningen är betydligt billigare, ungefär fyra 

procent av kostnaden jämfört med att bygga nya ekodukter.

Trafikverket utforskar även samarbeten med externa aktörer för att 

minska viltolyckor genom avancerade förarstödsystem. Genom att 

förbättra dessa system kan mer resurser riktas mot att röja upp i 

vägområdet istället för att bygga nya viltstängsel. Detta skulle främja ett 

mer naturligt rörelsemönster för djuren och på sikt vara mer 

kostnadseffektivt för samhället.

Trafikverket har i samverkan med Statens väg- och 

transportforskningsinstitut (VTI) genomfört en förstudie som syftade till 

att sammanställa befintliga åtgärder och beskriva befintliga 

förarstödssystems nytta kopplat till vilt. Trafikverket har även ett antal 

viltvarningssystem vid faunapassager som visat goda resultat och ökat 

samspelet mellan vilt och infrastruktur.
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Nya datamängder för klimatanpassning

Förändrade nederbördsmängder, vattenflöden och vattennivåer ökar 

kraven på transportsystemets robusthet. Samhällsplaneringen behöver 

beakta hur klimatförändringarna kan påverka både den planerade 

bebyggelsen och den kringliggande infrastrukturen.

Förändrade nederbördsmängder under vintermånaderna innebär mer snö, 

framför allt i de norra delarna av Sverige. Det ökar behovet av snöröjning

och det innebär kraftigare vårfloder och risk för översvämningar och 

bortspolning. Ett varmare klimat innebär förlust av tjälens 

bärighetshöjande faktor under vintermånaderna, vilket ökar risken för 

skador på vägarna.

Höga sommartemperaturer kan ge upphov till ökad spårbildning och 

blödande asfalt. Varmare och fuktigare klimat innebär ökad risk för fukt, 

mögel och korrosion. Höga temperaturer och värmeböljor kan få stora 

negativa konsekvenser på tekniska komponenter i transportsystemet.

Hur kan en lösning se ut?

Trafikverket vidtar åtgärder för att minska negativa konsekvenser av 

klimatförändringar. Det kan till exempel handla om att höja vägbanor och 

annan infrastruktur, minska risker och planera omledningsvägar. Med 

gemensamma digitala verktyg kan konsekvenserna av klimatrelaterade 

händelser, såsom översvämningar och ras, bedömas och minimeras.

Potentiellt sårbara punkter och sträckor, riskklassificerat vägnät och 

relaterade underlag utifrån klimatrelaterade risker har genererats för alla 

Trafikverkets regioner. Det genomförs en pilot utifrån geodata för att ta 

fram arbetssätt för ett klimatanpassningspaket. Dessutom finns tankar om 

ett forskningsprojekt för att vidareutveckla klimatanpassningar för att 

bättre kunna bedöma risker och att använda satellitbaserad radar, så 

kallad InSAR, med fokus på dess geotekniska användning.
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Sänkt hastighet för tillgång till vägar med låg 

bärighet

När ett fordon kör på en väg uppstår vibrationer i vägen. Beroende på 

hastighet och vägens utformning orsakas olika mycket slitage på vägens 

bärighet. Ju tyngre ett fordon är, desto mer vibrationer uppstår. 

Vägsträckor är olika utformade för att klara olika mycket vibrationer, och 

de är då uppdelade i bärighetsklasser utifrån hur mycket de klarar. Vägens 

bärighet kan bero på flera faktorer, till exempel hur den är konstruerad 

och vilket slitage som den utsatts för. 

Bärighetsklass 4 (BK4) tillåter tyngst fordon, och det pågår arbete för att 

rusta allt fler vägar med den bärighetsklassen på de statliga vägarna. Det 

är dock vanligt att de tunga transporterna har start- och slutpunkt på det 

kommunala vägnätet. För dessa transporter ger en högre bärighet enbart 

på en del av resvägen ingen nytta. Likande problematik återfinns inom 

praktisk tillämpning av vinterkungörelsen, där tyngre fordon ges tillstånd 

att trafikera vägar med lägre bärighet när det är tjäle. Användningen 

begränsas dock av broar, eftersom deras bärighet inte ökar med kylan.

Hur kan en lösning se ut?

En lösning kan vara att automatiskt begränsa hastigheten på transporter 

som är för tunga för det avgränsade området där bärigheten är låg. En 

sänkt hastighet på transporten ger mindre vibrationer och vägen slits 

mindre och tål en högre vikt. Det skulle kunna säkerställas via geostaket. 

Forskningsprojektet Tjälade vintervägar har testat tekniken under 2023. I 

projektet fick timmertransporter tillgång till broar med lägre 

bärighetsklass, i utbyte mot att hastigheten sänktes20. Liknande tester har 

även gjorts inom Smarta Urbana Trafikzoner21 och HCT City22. Alla projekt 

har visat goda resultat.

20 Trafikverket, ”Ny teknik öppnar för tyngre lastbilar på tjälade vintervägar”, 2023, 
hämtad 7 november, 2023, Ny teknik öppnar för tyngre lastbilar på tjälade 
vintervägar - Bransch (trafikverket.se).
21 Closer, ”Smarta urbana Trafikzoner”, Lindholmen Science Park, hämtad 23 
oktober, 2023, Smarta urbana trafikzoner | Closer (lindholmen.se)
22 HCT-City,” Effektiva transporter i staden med HCT-lösningar”, hämtad 22 
oktober, 2023, HCT-City – Effektiva transporter i staden med HCT-lösningar

https://bransch.trafikverket.se/om-oss/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-branschen/2023-02/ny-teknik-oppnar-for-tyngre-lastbilar-pa-tjalade-vintervagar/
https://bransch.trafikverket.se/om-oss/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-branschen/2023-02/ny-teknik-oppnar-for-tyngre-lastbilar-pa-tjalade-vintervagar/
https://closer.lindholmen.se/projekt/smarta-urbana-trafikzoner
https://hct-city.se/
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Uppkopplat vägunderhåll

Vägnätet i Sverige är omfattande. Det finns cirka 10 000 mil statlig väg, 

4 500 mil kommunal väg och 43 000 mil enskild väg. Trafikverket är 

väghållare för de statliga vägarna och ansvarar därmed för dem. I ansvaret 

ingår att kontinuerligt se över vägarnas tillstånd för att kunna erbjuda rätt 

förutsättningar för medborgarnas resor och näringslivets transporter. Med 

ett utbrett och långt vägnät är det utmanande att identifiera vilka brister 

som behöver åtgärdas, samt var bristerna finns. Det gäller till exempel 

sprickor och hål i asfalten, lutande räcken eller täckta informationstavlor 

och vägmärken.

Det svenska vägnätet slits allt snabbare och underhållsskulden längs 

vägnätet ökar. Rätt information om vägars och anläggningars tillstånd 

skapar en grund för att genomföra rätt åtgärder i rätt tid. Med ny teknik 

och tillgång till en ökad mängd data ökar förmågan att mer utbrett kunna 

kartlägga vägnätets tillstånd. En ökad och framför allt förbättrad kunskap 

om anläggningens tillstånd kan åstadkommas genom att samla in data 

från flera källor. Det kan till exempel vara genom laserskanning av 

vägnätet, med fordonsgenererade data, med drönarinspektioner eller med 

satellitdata. Med data kan även prognoser tas fram, och analyser kan ge 

indikationer till ett mer proaktivt vägunderhåll, och på sikt mer 

automatiserad tillgångsförvaltning. Trafikverket arbetar redan i denna 

riktning och har ett flertal initiativ och planer för hur underhållsarbetet 

kommer att utvecklas.

Det finns stor potential i fordonsgenererade data. Det kan gälla ökad 

förståelse om vägnätets tillstånd och dess tillståndsutveckling och därmed 

ligga till grund för väghållarens prioriteringar. Fordonsgenererade data

kan även utgöra underlag för uppföljning av entreprenader eller för 

upphandling av desamma. Entreprenörer behöver exempelvis veta hur 

sliten vägen är för att kunna lägga rätt anbud. Att respektive aktör i 

ekosystemet, till exempel infrastrukturägare, entreprenörer, konsulter och 

fordonstillverkare, har tillgång till rätt information skapar förutsättningar 

för allt effektivare planering, utförande och uppföljning av underhåll 

utifrån aktuellt tillstånd.

Fordonsgenererade data kan även ligga till grund för att värdera vilken 

information och vilket tillstånd som krävs för att fordon med olika nivå av 

avancerade förarstödsystem ska kunna uppnå sin fulla potential. På sikt 

bör underhållsstandarden på olika vägavsnitt bestämmas utifrån vägens 

nedbrytning (livscykelkostnaden), men den bör också harmoniera med 

dagens och framtidens fordon och förarstödsystem.



51

Syfte och långsiktig ambitionsnivå

Ett uppkopplat vägunderhålls positiva effekter är ökad trafiksäkerhet, 

minskade kostnader genom resurseffektivt underhåll av 

vägtransportsystemet samt bidrag till en säkrare arbetsmiljö för de som 

har vägen som arbetsplats, genom digitala verktyg. På sikt finns det 

potential i att få tillgång till ökade mängder data i realtid för att genomföra 

datadrivna analyser och bygga upp ett mer proaktivt underhåll. På så vis 

kan både trafikanter och underhållspersonal få en säker trafikmiljö, 

samtidigt som åtgärder och underhåll kan genomföras på ett effektivt sätt, 

med hög precision. 

Utvecklingsområden

Potentialen med nya datakällor, såsom fordonsdata, anses vara stor. De 

nya fordonen producerar dock mängder av data och kunskapen behöver 

öka om vilka typer av fordonsdata som är användbara för vilket syfte samt 

hur representativa vissa fordonsdata är. Trafikverket är även intresserade 

av den potential som finns i att kombinera olika datamängder och 

använda automatisk dataextrahering och databehandling.

Med automatisering, elektrifiering och ökad mängd avancerade 

förarstödsystem förväntas minskat slitage och ökad nyttjande av vägen.

Trafikverket är intresserade av en ökad kännedom om det förändrade 

användandet av vägen till följd av dessa faktorer.
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Effektivt underhåll vintertid med stöd av 

fordonsdata

Trafikverket strävar efter att uppnå effektivare och träffsäkrare 

vinterväghållning och bättre kvalitet ute på vägen, för att minska 

störningar och öka framkomligheten.

Snöfall, isbildning och kyla kan göra vägarna farliga att köra på, och det 

kan leda till trafikstockningar, olyckor och förseningar för trafikanterna

om vägarna inte underhålls ordentligt under vintern. Det krävs 

regelbunden snöröjning, sandning och saltning för att hålla vägarna säkra.

Men underhåll av vägar under vintern är tidskrävande och kostsamt. 

Trafikverkets entreprenörer förväntas under större delen av året ha en 

fungerande vinterorganisation där snöröjningsfordon och personal måste 

vara tillgängliga dygnet runt för att hantera snöfall och isbildning.

Hur kan en lösning se ut?

Ambitionen är att uppnå effektivare och bättre vinterväghållning genom 

att nyttja informationen som vanliga personbilar ute i trafiken bidrar med.

Genom samarbete med fordonsleverantörer och väghållningsbranschen 

samlas informationen in och förädlas både till Trafikverket som beställare 

och till de entreprenörer som sköter vägunderhållet. Tekniken är under 

snabb utveckling och såväl mätnoggrannhet som geografisk täckning av 

vägnätet utvecklas kontinuerligt. Täckningen av det statliga vägnätet ökar i 

takt med att fler fordon som har tekniken förinstallerad säljs i Sverige.

För närvarande har Trafikverket upphandlat regelbunden mätning av 

friktion från trafikanter genom fordonstillverkare och utvecklare av 

förädling av fordonsdata. Under vintersäsongen 2022–2023 samlades 

cirka 400 miljoner friktionsmätvärden in över hela landet (att jämföras 

med endast 1500 med konventionella mätmetoder). Antalet ökar stadigt 

och för säsongen 2023–2024 bedöms antalet mätningar uppnå 700 

miljoner. Det innebär i praktiken att Trafikverket har kännedom om varje 

vägs friktion vid något tillfälle varje dygn.

Det pågår fortsatt arbete med att anpassa regelverk, införa mätmetoderna 

i upphandling av basunderhåll, utveckla väderprognoser och beslutsstöd 

samt utforska andra tillämpningar av fordonsdata inom vinterväghållning.
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Uppkopplade vägytemätningar

Det finns ett behov av att samla in systematisk tillståndsinformation om 

vägytan i det svenska vägnätet. Detta sker idag varje eller vartannat år och 

därför saknas information om förändringar som skett mellan 

mätningarna. En löpande tillståndsmätning av bland annat tjälproblem 

och ”vinterskador” skulle komplettera de årliga mätningarna av vägytan.

Dagens mätningar av vägytan är primärt designade för att mäta sådant 

som är viktigt ur väghållarens perspektiv. Detta perspektiv utgår från var 

insatser mätt i kostnader gör störst nytta över tid – inte nödvändigtvis 

utifrån vad som är viktigast för trafikanterna eller de moderna fordon som 

förs fram på vägen.

Hur kan en lösning se ut?

Löpande, kompletterande tillståndsmätningar kan göras genom att nyttja

befintliga vibrationssensorer i fordon eller genom avancerad bildanalys. I 

enklare fall kan även en mobiltelefon på bilens instrumentbräda användas 

som sensor.

Dessutom kan underhållet anpassas efter trafikantens behov i stället för 

dagens väghållarperspektiv, genom att låta uppkopplade fordon 

kontinuerligt mäta vägnätets tillstånd. Tillämpningen möjliggör bättre 

beslutsunderlag där rätt åtgärd kan genomföras på rätt plats och i rätt tid. 

Löpande tillståndsinformation gör även att avhjälpande åtgärder kan 

styras och följas upp effektivt.

Trafikverket har upphandlat ett innovationspartnerskap för tekniska 

lösningar för uppkopplade vägytemätningar, vilket har genererat ett avtal 

med tre leverantörer. I partnerskapet ska tekniken utvecklas tillsammans, 

och Trafikverket kan stegvis välja att gå vidare med de leverantörer som 

uppfyller önskade målsättningar.
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Analys av trafikflöden vid 

trafiksignalsanläggningar

Trafiksignalsanläggningar är ett komplext system där många komponenter 

behöver fungera. En viktig komponent är vägdetektorerna som registrerar 

passerande fordon och styr tiderna för grönt och rött ljus. När en 

vägdetektor inte fungerar optimalt innebär det att anläggningen inte styr 

trafiken utifrån trafikflödet i korsningen, och då uppstår det bilköer.

Att hitta trasiga vägdetektorer innebär idag ett stort tidsödande manuellt 

arbete där stora mängder data behöver jämföras, analyseras och 

bearbetas. Med den tekniska utvecklingen finns stor potential att 

automatisera felsökandet av detektorerna.

Trafikverket är intresserade av att skapa värdeskapande 

informationsflöden i avsikt att hitta trasiga vägdetektorer vid 

vägkorsningar. Det finns även ett intresse av att identifiera vägkorsningar 

som är dåligt konfigurerade på grund av förändrade trafikflöden.

Hur kan en lösning se ut?

Det pågår ett arbete för att skapa ett analysverktyg (BI-rapport) som kan 

användas för att följa och spåra trafikkorsningar som har trasiga 

vägdetektorer eller är dåligt konfigurerade utifrån nuvarande trafikflöden. 

Trafikverket vill nyttja algoritmer och modeller för att automatiskt hitta

avvikande vägdetektorer.

Ett automatiserat och visuellt verktyg förväntas bidra till kortare 

genomfartstider vid trafiksignalsanläggningar, vilket i sin tur resulterar i 

minskade samhällskostnader. Kortare stillestånd och förbättrade flöden är 

även positivt för minskad miljöpåverkan från trafiken.

Trafikverket har sedan tidigare tagit fram en PoC (Proof of Concept) där 

trafikflöden visualiserats utifrån de vägdetektorer som finns kopplade till 

trafikljus i korsningar.
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Uppkopplad drift och underhåll av 

cykelinfrastruktur

Cykling är en viktig del i ett långsiktigt hållbart transportsystem, och 

introduktionen av ny teknik inom området har skapat nya förutsättningar 

för både cyklisten och infrastrukturen. För att främja cykling i samhället 

ställs högre krav på underhåll och vinterväghållning av gång- och 

cykelvägar. En stor utmaning är att anpassa vinterväghållningen till ökade 

antal cyklister.

Hur kan en lösning se ut?

För att fler ska cykla måste det kännas tryggt och vara enkelt. Genom att 

samla information från underhållsmaskiner och fasta vädersensorer kan 

detta underhåll göras mer effektivt. Det kan även vara möjligt att 

kombinera den typ av information med data från cyklisters uppkopplade 

enheter. Genom att dela information till cyklister om var och när 

underhållet har skett kan de känna sig mer trygga med att välja cykeln 

även vintertid.

Under 2020–2021 genomförde Trafikverket en förkommersiell 

upphandling om aktivt resande där olika lösningar togs fram. En av 

lösningarna använder data från mobiltelefoner och fordon kombinerat 

med fasta mätpunkter för att förutsäga behov av drift och underhåll på 

gång- och cykelvägar23.

Både kommuner och Trafikverkets entreprenörer generar idag data om 

underhållsarbetet. Detta kan användas till att informera trafikanter om 

läget på vägen. Samarbeten med kommuner syftar till att göra dessa data 

tillgängliga för att främja säker cykling. Trafikverket vidareutvecklar 

lösningar för ett uppkopplat underhåll av cykelinfrastrukturen i 

samverkan med marknaden. Syftet är att åstadkomma ett effektivare 

underhåll av cykelinfrastrukturen genom preventiva och proaktiva 

åtgärder och bidra till en ökad och säker cykling, även vintertid.

23 Trafikverket, ”Aktivt resande – det ska vara enkelt och säkert att gå, cykla och 
åka kollektivt”, hämtad 27 oktober, 2021,Aktivt resande – det ska vara enkelt och 
säkert att gå, cykla och åka kollektivt - Bransch (trafikverket.se). 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/gang-och-cykel/aktivt-resande--det-ska-vara-enkelt-och-sakert-att-ga-cykla-och-aka-kollektivt/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/gang-och-cykel/aktivt-resande--det-ska-vara-enkelt-och-sakert-att-ga-cykla-och-aka-kollektivt/
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Prediktivt vägunderhåll vintertid

Under majoriteten av året ska Trafikverkets upphandlade entreprenörer 

ha en fullt fungerande vinterorganisation. Vinterväghållning är en stor 

kostnad för Trafikverket – närmare 2 miljarder kronor varje år. I takt med 

att klimatförändringar blir allt mer påtagliga ökar också behovet av 

beredskap för plötsligt väderomslag.

Idag finns väderinformation som styr vilka vinterväghållningsåtgärder 

som ska utföras, det vill säga om det kommer att bli halka, till exempel på 

grund av våta vägbanor eller på grund av snö. Det finns även information 

om när vägen åtgärdades, och detta följs även upp genom fordonsdata 

(sidan 52). Trots befintliga datakällor finns ofta synpunkter från olika 

aktörer om att vinterväghållningen inte håller den standard som förväntas 

och att det ger samhällsekonomiska konsekvenser.

Mer information hade behövts för att avgöra när en insats behöver 

genomföras. Trafikverket har även behov av att följa upp om den utförda 

underhållsåtgärden har den effekt som önskas.

Hur kan en lösning se ut?

Med den ökade tillgången till data, både genom Trafikverkets 

egenproducerade data och med data från andras statistikdatabaser, kan 

beräkningar göras mellan vinterväghållningens kostnad och resultatet på

vägarna. Detta kan skapa helt nya förutsättningar för den svenska 

vinterväghållningen och alla dess intressenter.

Kombinerade datamängder från exempelvis fordonsdata, 

vägväderinformationssystem, mobila inrapporteringar från plogbilar och 

statistik från olycksdatabasen Strada kan användas för att utveckla 

framkomlighets- och trafiksäkerhetsmått. Att kombinera dessa 

datamängder skulle potentiellt även kunna nyttjas för att effektivisera 

åtgärder och säkerställa att rätt åtgärd utförs vid rätt tidpunkt och på rätt 

plats. Detta kan i sin tur ge en ny uppskattning av hur vinterväghållningen 

ska kopplas till samhällskostnader som uppstår vid vinterförhållanden.
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Automatiserad dataanalys för fjärrstyrd 

broinspektion

Trafikverket har över 21 000 broar i drift. De inspekteras med ett intervall 

om max sex år, för att ha kontroll över tillståndsutvecklingen och planera 

underhållsåtgärder. Dessa inspektioner kan vara kostsamma, vara 

tidskrävande, ha negativ påverkan på trafiken samt medföra en risk för 

inspektörerna på plats.

En bro kan vara svåråtkomlig att inspektera och många ligger dessutom på 

avlägsna platser. För att hålla broarnas skick under kontroll är det 

avgörande att utföra noggranna inspektioner. Ibland kan broar ha 

omfattande skador, som sprickor, rost eller lös betong, över stora ytor. 

Detta gör det svårt för inspektörer att hantera all information på 

traditionellt sätt med bilder på enstaka skador. Att följa utvecklingen av 

enskilda skador över tid är också av betydande intresse för att bedöma 

skadornas inverkan på konstruktionen. Det krävs nya metoder och 

teknologier för att effektivisera denna process och säkerställa att broar och 

vägar är säkra och i gott skick.

Hur kan en lösning se ut?

Genom att använda drönare eller andra fjärrstyrda fordon med kameror 

för att samla in data om anläggningens tillstånd öppnas möjligheter att 

förnya och utveckla inspektionen av broar. Genom bildanalys kan 

tjänsteleverantörer skanna en bro och identifiera brister, samtidigt som 

gamla bilder automatiskt kan användas för att övervaka skadornas 

utveckling. För att effektivt bearbeta data är maskininlärning och AI 

viktiga komponenter för att möjliggöra en effektiv analys och ge ett 

underlag till broingenjören med ett begränsat antal skador som behöver 

analyseras vidare.

Affärsmodellen är för närvarande oklar, men regelverket har öppnats för 

att tillåta användningen av kameror för inspektioner. Bilder kommer 

därför troligtvis att användas i större utsträckning för modellskapande och 

tillståndsbedömning av befintliga broar. Öppningen av regelverken skapar 

nya affärsmöjligheter där underleverantörer som utför datainsamling inte 

behöver ha broteknisk kompetens, utan den finns hos samarbetsparters.
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Effektiva, säkra och hållbara entreprenader

Framtidens byggande och underhåll av infrastruktur kräver ett starkt 

fokus på arbetet med effektivitet och trafiksäkerhet för att optimera 

tillgängligheten för trafikanterna. Samtidigt behöver noggrann hänsyn tas 

till hållbarhet ur en miljösynpunkt. Digitalisering och en ökad tillgång till 

data gör detta möjligt och kan omsättas i ett flertal tjänster. Utvecklingen 

sker från två perspektiv: dels tjänster inom entreprenadverksamheten för 

att öka produktivitet och kvalitet, dels i form av tjänster ut mot passerande 

trafik, för ökad trafiksäkerhet och tillgänglighet.

Under det senaste årtiondet har Trafikverket sett stigande kostnader för 

sina investeringsprojekt. Genom att använda data från entreprenadfordon 

kan lärdomar dras från tidigare genomförda projekt och nyttjas för att

effektivisera resursanvändningen i projektens tidiga faser. Dessa data 

möjliggör realtidsanalys för att upptäcka avvikelser eller ineffektivitet i 

byggprocessen, som exempelvis prestandaproblem hos arbetsmaskiner 

eller brister i arbetsmetodiken. För Trafikverkets verksamhet innebär 

tillgången till ökad mängd data även möjligheter till förbättrad 

kvalitetsuppföljning och att säkerställa att entreprenaden lever upp till 

kraven för utformning och byggprocess.

När det gäller trafiksäkerhet för både förbipasserande fordon och arbetare 

spelar digitaliseringen en central roll. Genom att distribuera information 

till fordon om varningar och automatiskt sänka deras hastighet, kan 

riskerna för olyckor minimeras. Dessutom möjliggör användningen av 

automatiserade arbetsmaskiner att dessa kan fjärrstyras från säkert 

avstånd från trafiken och att färre människor behöver befinna sig på

farliga arbetsplatser, såsom motorvägar.

Att ta vara på digitaliseringens möjligheter inom entreprenadverksamhet 

kräver investeringar i både teknik och kompetens. Trafikverket behöver 

skapa incitament för marknaden att dra nytta av data till förmån för 

lärande och kvalitetsuppföljning, för att skapa en innovativ bransch. Det 

krävs även förändringar i regelverk, affärsmodeller och kultur för att fullt 

ut kunna utnyttja potentialen med digitaliseringen. Initiativ som 

Infra 4.024 syftar till att samla branschens aktörer för att främja en 

gemensam digital omställning samt ett mer hållbart byggande och 

underhåll av infrastruktur.

24 Infra4.0, ”Skapandet av framtidens transportinfrastruktur”, Kungliga Tekniska 
högskolan, hämtad 25 oktober, 2023, https://www.infra4.se/. 

https://www.infra4.se/
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Syfte och långsiktig ambitionsnivå

Syftet med effektiva, säkra och hållbara entreprenader är att nyttja 

teknikutvecklingens möjligheter för att minimera den påverkan 

Trafikverkets verksamhet har på miljö, tillgänglighet och trafiksäkerhet 

under byggperioden. En övergripande möjlighet med området är även 

potentialen i att använda data från uppkopplade maskiner för att förbättra 

Trafikverkets kvalitetsuppföljning och kostnadskontroll.

Utvecklingsområden

Genom att nyttja den befintliga tekniken kan mer kortsiktiga lösningar 

implementeras med syfte att, bland annat, effektivisera arbetsflöden och 

minska störningar i trafiken. Samtidigt krävs en större systemomställning 

för att genomföra mer långsiktiga åtgärder som strävar mot nollutsläpp 

och minskad miljöpåverkan.

För att identifiera och implementera dessa åtgärder behövs en ökad 

förståelse för den nuvarande situationen och de utmaningar som 

entreprenörer och trafikanter står inför vid vägarbeten. Det krävs också 

utredningar och tester av olika lösningar för att utvärdera deras praktiska 

genomförbarhet och effektivitet. Dessutom är det viktigt att utforska och 

fastställa regler och lagkrav som kan ställas i offentliga upphandlingar, för 

att främja hållbara och effektiva entreprenader. Affärsmodeller måste 

också utvecklas för att möjliggöra investeringar i dessa lösningar och 

säkerställa deras långsiktiga hållbarhet och framgång på marknaden.
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Uppkopplade vägarbeten

Trafikmiljön runt ett vägarbete kan ofta upplevas som komplicerad, och 

det finns flera faktorer som ökar risken för olyckor. Både större, mer 

statiska vägarbeten och kortare, mer dynamiska arbeten kan leda till 

oväntade hastighetssänkningar och köbildningar. Den vanligaste 

olyckstypen i anslutning till vägarbeten på det statliga vägnätet, som leder 

till personskador, är upphinnandeolyckor vid inbromsningar. De som 

arbetar på vägen känner sig otrygga och upplever att trafikanter inte visar 

tillräcklig hänsyn när de passerar vägarbeten. Det är exempelvis vanligt 

förekommande att trafikanter kör in i TMA-bilar vid vägarbetsplatser.

Hur kan en lösning se ut?

Med uppkopplade fordon och möjligheten att digitalt förmedla 

information ökar förmågan att i förväg informera om pågående 

vägarbeten. Exempelvis kan TMA-bilar ha utrustning som skickar digitala 

varningar om pågående vägarbeten till passerande trafik. Detta har testats 

inom Nordic Way 3-projektet med tjänsten ”Road Works Warning”.25

Fortsättningsvis kan vägarbetsområdet utformas som ett geostaket där 

fordon ska efterleva särskilda villkor eller där varningar förmedlas digitalt 

direkt in i fordonet för att öka uppmärksamheten. Projektet Smarta 

urbana trafikzoner har genomfört demonstrationsprojekt kopplade till in-

och utfarter på byggarbetsplatser, med fortsatt utveckling av tjänster för 

att skydda oskyddade trafikanter.26

Ofta genomförs vägarbeten i olika etapper, vilket innebär att de kan 

förändras mycket på kort tid. Det ställer högre krav på att informationen 

är uppdaterad och förmedlas med kort fördröjning. På sikt kan nya 

digitala lösningar komma att komplettera vissa av de tillfälliga vägmärken, 

den vägvisningsutrustning och de barriärer som används vid vägarbeten.

Trafikverket behöver fortsättningsvis samarbeta nära med entreprenörer 

för att kunna distribuera tillförlitlig information om pågående och 

planerade vägarbeten till trafikanter och fordon, så att denna information 

kan användas för nya digitala tjänster och funktioner.

25 NordicWay, ”Nordic Way 3”
26 Closer, ”Smarta urbana Trafikzoner”
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Uppkopplat och automatiserat vägbyggande

Anläggningsbranschen har länge lidit av låg produktivitet och negativa 

miljöeffekter. Bakomvarande faktorer är ineffektiva arbetsmetoder, brist 

på samordning mellan maskiner och arbetsprocesser samt suboptimal 

användning av resurser som tid, bränsle och material. De negativa 

miljöeffekterna beror på utsläpp av växthusgaser och på störningar av 

naturmiljöer och ekosystem. Effektivisering är en nyckelfaktor för att 

minska kostnader och förbättra lönsamheten och hållbarheten inom 

anläggningsbranschen, men det finns utmaningar med att optimera 

arbetsflöden och koordinera arbetsmaskiner och transportfordon på ett 

effektivt sätt.

Hur kan en lösning se ut?

Moderna anläggningsmaskiner och lastbilar är idag uppkopplade och 

genererar stora mängder information. Det inkluderar allt från vanliga 

anläggsmaskiner som asfaltsläggare och vältar, till bergtäkter som krossar 

berg och tillverkar asfalt. Teknikens framsteg möjliggör nya sätt att dra 

nytta av denna uppkoppling, där arbetsmaskiner kan kommunicera med 

varandra, vilket ökar automatiseringen.

Demonstrationer har visat på flera tillämpningar, som optimering av 

masstransporter genom att grävmaskiner kommunicerar med lastbilar för 

att fylla flaket exakt. Andra projekt, såsom "Construction Factory27" och 

"Efficient Load Out28", har också utforskat möjligheterna med 

uppkopplade och automatiserade vägbyggen.

Potentialen i teknikskiftet är stor och möjliggör användning av många 

andra tjänster som ökar effektivitet och trafiksäkerhet. För att komma 

vidare behövs en strategisk plan för området samt studier av 

affärsmodeller och andra förutsättningar som möjliggör teknikskiftena.

27 Mälardalens universitet, “Construction Factory”, 2023, hämtad 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, hämtad 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/.

https://www.mdh.se/forskning/forskningsprojekt/inbyggda-system/construction-factory
https://www.volvoce.com/new-zealand/en-nz/transdiesel/about-us/news/2021/efficient-load-out-the-digital-solution-which-is-revolutionizing-mass-excavation-projects/
https://www.volvoce.com/new-zealand/en-nz/transdiesel/about-us/news/2021/efficient-load-out-the-digital-solution-which-is-revolutionizing-mass-excavation-projects/
https://www.volvoce.com/new-zealand/en-nz/transdiesel/about-us/news/2021/efficient-load-out-the-digital-solution-which-is-revolutionizing-mass-excavation-projects/
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Automatiserat motorvägsunderhåll

Underhåll på eller längs med vägen orsakar problem med framkomlighet 

för trafikanter, samtidigt som det ökar risken för olyckor. Dessa följder av 

underhållet blir extra relevanta på motorvägar, där det är höga hastigheter 

och höga trafikmängder.

Att arbeta på eller vid en motorväg medför risker, och i de flesta fall stängs 

hela eller delar av motorvägen av. Avstängning leder till begränsad 

framkomlighet och ibland även köbildning. Långa köer leder till 

tomgångskörning och genererar oönskade koldioxidutsläpp.

Det finns ett stort behov att minska klimatpåverkan från drift och 

underhåll och att minska risken för arbetsplatsolyckor. Uppkopplade och 

automatiserade arbetsmaskiner som utför drift och underhåll kan vara ett 

steg på vägen.

Hur kan en lösning se ut?

Genom att exempelvis röja sly och klippa gräs med automatiserade 

arbetsmaskiner kan negativ påverkan reduceras, till exempel begränsad 

framkomlighet och nedsatt säkerhet. Automatiserade arbetsmaskiner kan 

utan större hinder utföra underhållet flexibelt och oavsett tid på dygnet, 

vilket gör att arbetet kan ske vid tider med låg beläggning på motorvägen.

Automatiserade eller fjärrstyrda arbetsmaskiner behöver inte heller någon 

personal som befinner sig nära vägen, utan de kan i stället utföra arbetet 

från en säker plats. Samtidigt minskar behovet att stänga av hela eller 

delar av vägen, vilket frigör kapacitet.

Automatiserade underhållsmaskiner är inte ett område som Trafikverket 

prioriterar i närtid. Det har dock genomförts en del utvecklingsprojekt 

relaterat till arbetsmaskiner i Sverige, exempelvis projektet 

”Automatiserad vägdrift”29 där det skulle tas fram ett fordon som kör och 

navigerar självständigt längs en definierad rutt, samtidigt som det utför ett 

arbetsuppdrag och interagerar med omgivningen.

29 InfraSweden, ”Automatiserad vägdrift”, Kungliga Tekniska högskolan, hämtad 
30 oktober, 2022, https://www.infrasweden2030.se/project/automatiserad-
vagdrift/. 

https://www.infrasweden2030.se/project/automatiserad-vagdrift/
https://www.infrasweden2030.se/project/automatiserad-vagdrift/
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Rapportering av digitala miljödata

I Trafikverkets internrevision år 2022 framkom att verksamheten saknar 

redovisning av utsläpp på årsbasis från byggande, drift och underhåll av 

vägar och järnvägar. Redovisning sker vanligen i slutet av entreprenaden,

vilket medför bristande uppföljning vid fleråriga projekt. Effektiv 

uppföljning är ett måste för att säkerställa att Trafikverkets klimatmål om

bland annat fossilfria drivmedel i våra entreprenader 2030 uppfylls.

Trafikverkets mål är att alla nya upphandlingar av entreprenader för 

byggande och underhåll av vägar och järnvägar ska omfatta krav på digital 

miljörapportering. Kraven säkerställs med tillämpning av digitala 

följesedlar som utgår från en gemensam branschstandard. Det innebär 

nya rutiner och arbetssätt som ersätter dagens manuella redovisning, och 

det skapar ett kostnadseffektivt flöde av data mellan aktörer. Detta leder i 

sin tur till minskad manuell informationshantering, kortare ledtider och 

bättre datakvalitet.

Hur kan en lösning se ut?

Digitalisering av miljödata är en åtgärd för att säkerställa effektiv 

uppföljning av drivmedelsförbrukning och transport av massor. När en 

tjänst är utförd redovisas den direkt via mobiltelefon eller dator, i form av 

en digital följesedel. Den skickas elektroniskt genom leverantörsledet till 

entreprenören som slutligen skickar den vidare till Trafikverket. Det 

innebär frekvent uppföljning i närtid av exempelvis transport av vara eller 

grävmaskinsarbete, som även entreprenören kan följa. Det skapar rätt 

förutsättning för att tillsammans med entreprenören vidta åtgärder för att 

uppnå klimatkrav och klimatmål.

Trafikverket har tillsammans med byggbranschen, andra beställare och 

myndigheter enats om att använda standarden BEAst Supply 4.0. Analys 

och granskning sker därefter i Trafikverkets egenutvecklade systemstöd 

ELSA. Arbetssättet har testats sedan 2021 i fyra pilotprojekt, med två nya 

som tillkommer 2024. Enbart i projektet Korsvägen E05 har det resulterat 

i att 60 000 fysiska transportdokument blivit noll – ett stort bidrag till att 

minska den administrativa bördan. Rapporteringskrav publiceras för 

drivmedelsförbrukning från stora maskiner och tunga lastbilar och för

transport av överskottsmassor.
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Säkra hastigheter för entreprenadfordon

Under entreprenadverksamheten kan säkerhetsproblem uppstå i 

tätbebyggda områden för arbetare och medtrafikanter under transporter. 

Speciellt när transporter till och från entreprenadplatser passerar 

områden med låg hastighetsgräns finns utmaningar med trafiksäkerheten. 

Överskridande av hastighetsgränser i sådana områden ökar risken för 

olyckor och skador avsevärt för omgivande trafik och invånare.

Trafikverket är en betydande upphandlare av entreprenader och står för 

cirka 30 procent av den totala marknaden. Det ger Trafikverket en unik 

möjlighet att påverka trafikflöden genom att fokusera på effektiva och 

säkra transportlösningar. I sina entreprenadupphandlingar strävar 

Trafikverket efter att minska miljöpåverkan och öka säkerheten för de 

transporter som verksamheten genererar. Sedan 2022 har Trafikverket 

inkluderat krav på metoder, rutiner eller system för att säkerställa 

efterlevnad av hastighetsbegränsningar i sina entreprenadupphandlingar.

Hur kan en lösning se ut?

Aktörerna i uppropet "Hållbara hastigheter" har utvecklat tidsplaner för 

att gradvis införa krav på redovisning av hastighetsavvikelser i 

Trafikverkets upphandlade transporter. Trafikverket planerar att inleda 

med två pilotprojekt för att testa hur kravet fungerar i praktiken. Ett 

logistikdatalabb inrättades under 2021 för att stödja detta arbete. 

En åtgärd transportörerna kan använda för att säkerställa 

hastighetsefterlevnad är att nyttja hastighetsreglerande teknik inom 

specifika geografiska områden. Det innebär att använda någon form av 

intelligent hastighetsanpassning (ISA), där hastigheten automatiskt sänks 

i ett geografiskt område, som inom ett entreprenadområde. Tjänsten finns 

tillgänglig hos flera aktörer på marknaden, antingen direkt i fordonen eller 

genom att fordonsägare eftermonterar den för en specifik fordonsflotta.
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Säkerhet för flaggvakter vid beläggningsarbeten

Beläggningsarbeten på vägar är en viktig del av underhållet och 

förbättringen av infrastrukturen, men de kan också utgöra betydande 

risker för trafiksäkerheten om de inte hanteras på ett korrekt sätt. För att 

säkerställa en smidig och säker passage för både trafikanter och 

arbetsteamet kan det vara nödvändigt med flaggvakter.

Vid beläggningsarbeten står dessa vakter inför flera utmaningar som 

påverkar deras arbetsmiljö men även trafiksäkerheten då köbildning inte 

är ovanligt. En av de främsta utmaningarna är att säkerställa en säker 

passage för både fordon och fotgängare, samtidigt som arbetet pågår.

Flaggvaktens uppgift är att dirigera trafiken och på så sätt samtidigt 

skydda arbetsteamet från att farliga situationer uppstår. Detta kan 

innebära att de befinner sig i närheten av tunga maskiner och fordon, 

vilket ökar risken för olyckor och personskador. Det är exempelvis vanligt 

förekommande med bristande hastighetsefterlevnad från fordon som 

passerar vägarbeten, och i storstadsområden förekommer även våld och 

hot mot vakter i allt större utsträckning. Under perioden 2015–2021 

skedde 60 olyckor där flaggvakter var involverade.

Hur kan en lösning se ut?

Uppkopplade fordon har möjlighet att ta emot varningar när vakter 

befinner sig vid beläggningsarbeten på väg, vilket är avgörande för att 

minska risken för olyckor och förbättra trafiksäkerheten. Med hjälp av 

tekniker som automatiskt kan sänka hastigheten och digital trafikstyrning 

kan behovet av flaggvakter successivt minskas, samtidigt som 

effektiviteten och säkerheten för arbetsmiljön förbättras.

Åtgärden är ny för denna version av färdplanen. En liknande 

tekniklösning som är tilltänkt har testats i Smarta urbana trafikzoner för 

byggutfarter30. Tekniken ger en varning när en oskyddad trafikant närmar 

sig samtidigt som en transport är på väg ut från en byggarbetsplats.

30 Closer, ”Smarta urbana Trafikzoner”.
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Högre fyllnadsgrader i byggtransporter

Transporter till och från entreprenader, särskilt masstransporter, körs 

med delvis fyllda laster. Det leder till fler transporter än nödvändigt till 

varje bygge. Detta ineffektiva tillvägagångssätt är både ekonomiskt och 

miljömässigt ogynnsamt. En av anledningarna är att tunga transporter 

överstiger den tillåtna vikten för vägens bärighetsklass. Det är ofta enbart 

en liten del av transportvägen som är underdimensionerande för hur tungt 

lastbilarna kan lastas, och det gäller ofta broar.

Fordon genererar vibrationer i vägbanan när de framförs. Ju tyngre de är 

och ju snabbare de framförs, desto mer slits vägen av dessa vibrationer och 

desto större blir då risken för instabilitet. Om vibrationerna överstiger vad 

en bro är konstruerad för, kan det leda till att bron kollapsar.

Hur kan en lösning se ut?

För att möjliggöra tyngre transporter på dessa känsliga sträckor föreslås 

en digital dispens. Dispensen skulle tillåta åtkomst till vägsträckan trots 

tyngre last, i utbyte mot att fordonet framförs i en lägre hastighet än den 

föreskrivna hastighetsgränsen på vägsträckan.

En möjlig lösning är att nyttja teknik som skickar information till fordon 

som befinner sig inom ett specifikt geografiskt område. I detta fall skulle 

fordonen få en notis om vilken hastighet de behöver förhålla sig till längs 

vägsträckan för att tillåtas köra med befintlig last. Tester för lösningen har 

genomförts inom Smarta urbana trafikzoner31, inklusive byggtransporter i 

Stockholm, Tjälade vintervägar32 och HCT-city33.

Trafikverket har en betydande roll som en av de största upphandlarna av 

byggtransporter. Genom att tillämpa liknande effektiva lösningar både 

inom Trafikverkets egna entreprenader och andra som använder statens 

vägnät, kan antalet transporter minskas betydligt. Detta skulle inte bara 

bidra till att minska belastningen på vägar och broar utan också spara 

pengar och minska miljöpåverkan.

31 Closer, ”Smarta urbana trafikzoner”.
32 Trafikverket, ”Ny teknik öppnar för tyngre lastbilar på tjälade vintervägar”.
33 HCT-CITY, ”Effektiva transporter i staden med HCT-lösningar”.
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Effektiva logistikflöden till och från 

entreprenader

Entreprenader genererar ofta en stor mängd transporter, särskilt tunga 

fordon, som lastbilar, som regelbundet lämnar byggplatserna. Denna 

ökning av trafikflödet kan överbelasta befintliga vägar, vilket i sin tur leder 

till trafikstockningar och förseningar för andra trafikanter. Dessutom är 

entreprenörer ofta bundna till tidskrävande scheman, vilket innebär att 

transporter måste utföras inom specifika tidsramar för att passa in i 

byggprojektens tidplaner. Detta kan ytterligare förvärra trafiksituationen, 

särskilt under tider med högtrafik.

En annan utmaning med dessa logistikflöden är att många av de lastbilar 

som lämnar entreprenader inte är fullt lastade. Det resulterar i ineffektiv 

användning av lastutrymmet och onödigt många transporter. Det bidrar 

också till att trafikbelastningen ökar, liksom risken för trafikstockningar 

och förseningar.

Trafikverket satsar mycket pengar på att minska klimatutsläppen av sin

verksamhet inom entreprenadområdet. De utsläpp av koldioxid som sker 

till följd av ineffektiva logistikflöden har inte hanterats, varken i form av 

fordon i kö eller minskat antal transporter. Det finns stora miljö- och 

samhällsekonomiska vinster att hämta från att förbättra logistikflöden till 

och från entreprenaden.

Hur kan en lösning se ut?

En effektiv lösning för att hantera logistiktrafiken till och från 

entreprenadbyggen är att implementera ett digitalt system som kan 

fördela lastbilar i trafiken för att undvika trafikköer. Genom datadriven 

styrning kan fordonens flöde regleras i realtid, exempelvis genom att 

informera förare om att invänta en kort stund i närområdet i stället för att 

fastna i trafikljus eller köer. Dessutom kan åtgärder som reversibla körfält 

och gröna vågor utforskas för att ytterligare förbättra trafikflödet och 

minimera förseningar.

Digitaliseringen möjliggör också för fullastade transporter. Genom att 

använda data möjliggörs en ökad noggrannhet så att lastbilar lastas med 

exakt så mycket last som behövs. Även en 10-procentig effektivisering på 

många transporter kan innebära en betydande minskning av transporter.
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Drönarinspektioner för beräkning av massa

Beräkning av massa är en kritisk del av infrastrukturprojekt. Traditionella 

metoder är tidskrävande, och att genomföra beräkningarna är en komplex 

uppgift med flera olika utmaningar.

En utmaning är att olika typer av mark har olika densitet och egenskaper. 

Att korrekt bedöma markens egenskaper och hur det påverkar 

massberäkningen kan vara svårt, särskilt om marken är heterogen eller 

innehåller stenar eller andra hinder. Områden kan dessutom bestå av 

olika, komplexa topografiska förhållanden som kan göra massberäkningar 

mer komplicerade.

Dessutom kan det vara svårt att få exakta mätningar, särskilt i stora och 

komplexa projekt, vilket kan leda till felaktiga resultat. Mätfel kan orsakas 

av dålig utrustning, felaktig avläsning eller bristande noggrannhet.

Hur kan en lösning se ut?

Drönare kan användas för att förbättra precisionen, effektiviteten och 

säkerheten vid beräkning av massa i infrastrukturprojekt. Det kan ge både 

bättre förståelse för terrängen och mer exakta beräkningar av volymer och 

massor. Drönare kan snabbt samla in data ovanifrån för att kartlägga 

terrängen, skapa högupplösta topografiska kartor och modeller samt

upptäcka potentiella svårigheter som kan påverka beräkningarna. Detta 

möjliggör mer exakta beräkningar av volymer och massor, men hänsyn 

behöver alltid tas för att noggrannheten varierar beroende på markens 

beskaffenhet och typen av sensor som använts.

Drönare möjliggör även regelbundna överflygningar för att följa upp 

projektets utveckling, vilket ger bättre överblick än platsbesök och 

kontinuerlig spårbarhet under hela byggtiden. Det är enkelt att gå tillbaka 

vid diskussioner, vilket minskar resande för specialister och andra 

stödfunktioner, och det möjliggör att alla kan se och diskutera samma 

bilder för att hitta lösningar. Det sparar både tid och pengar jämfört med 

traditionella metoder för topografisk kartläggning och massberäkning.
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Framtidens vägtrafikledning

Vägtrafikledningens syfte är att leda och styra trafiken, informera 

trafikanter och upprätthålla störningsfri väg. På så sätt kan hela eller delar 

av trafiken påverkas för att optimera framkomlighet, med hänsyn till 

trafiksäkerhet och miljöpåverkan. Trafikledning kan åstadkommas via 

både trafikstyrning och trafikinformation.

Trafikverket, i rollen som väghållare, ansvarar för trafikstyrningen på det 

statliga vägnätet. Trafikverket bidrar även till trafikinformationen, men 

den når i allt större utsträckning trafikanterna via kommersiella aktörers 

tjänster, genom mobilappar och fordonsintegrerade system. För optimalt 

utnyttjande av vägnätet behöver trafikinformationen vara kvalitetssäkrad 

och koordinerad mellan väghållare och tjänsteleverantörer. Dessutom 

måste informationen samspela med den trafikstyrning som genomförs. 

Samarbete mellan Trafikverket och kommersiella tjänsteleverantörer är 

därför av största vikt.

Trafikstyrning kan ske dels genom fysiska åtgärder i vägnätet, dels genom 

föreskrivna regleringar som fordon måste förhålla sig till. Fysiska 

trafikstyrningsåtgärder i vägnätet är exempelvis avstängningar, omledning 

av trafik, rampstyrning och reglering med trafiksignaler. Information om 

avstängningar, omledningsvägar samt statiska och dynamiska 

trafikregleringar kan nå trafikanterna såväl via skyltar i vägnätet som via 

digitala kanaler direkt till fordonen. Trafikinformation och trafikstyrning 

blir ett allt viktigare verktyg för att nyttja det befintliga vägnätet på ett 

optimalt sätt, i stället för att bygga ut väginfrastrukturen.

Genom initiativet EFTiS (Effektiv och Funktionell vägTrafikledning i 

Sverige) har en målbild för vägtrafikledning formulerats och beslutats. Sju 

inriktningar beskriver en önskad förflyttning under de kommande sju till 

åtta åren. Målbilden beskriver även behovet av att utveckla samverkan 

mellan Trafikverkets verksamhetsområden. De sju målen är:

1. Trafikverket agerar med förbättrade beslutsstöd baserat på en 

aktuell lägesbild av trafik och vägar samt kontroll på anläggningen.  

2. Trafikverket har etablerat ett samarbete med marknadens 

tjänsteleverantörer i syfte att nå positiva effekter i 

transportsystemet 

3. Trafikanter och fordon har tillgång till kvalitetssäkrad och korrekt 

information om tillfälliga begräsningar och trafikregleringar, 

oavsett väghållare. 
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4. Kommunala väghållare erbjuds väl beskrivna 

vägtrafikledningstjänster utifrån behov. 

5. Trafikverket har utvecklat mandat och arbetssätt för ett 

ändamålsenligt och proaktivt samarbete med samhällets aktörer 

för operativ störningshantering 

6. Trafikverket har en god förmåga att möta och förändrade 

förutsättningar och nya tillämpningar för trafikstyrning, 

trafikinformation och anläggningsövervakning. 

7. Trafikcentralerna är specialiserade utifrån det operativa 

sammanhanget.

Digitalisering av transportsystemet ger nya förutsättningar för att utveckla 

vägtrafikledningen. Det som primärt ger nya möjligheter är uppkoppling 

av fordon och infrastruktur, liksom utökat datautbyte och ny teknologi 

som AI och maskininlärning. Uppkopplade fordon kan generera data som 

väsentligt kan bidra till att ge trafikledningen en förbättrad trafiklägesbild. 

Det bidrar i sin tur till snabbare och mer effektiv trafikstyrning och 

störningshantering. Uppkopplade fordon och alltmer avancerade 

förarstödsystem gör det möjligt för fordon att mer automatiskt ta emot 

och agera på såväl statisk som dynamisk information och trafikreglering.

Under de närmaste åren förväntas en stegvis övergång mot att 

trafikinformation i högre grad når fordonen via digitala kanaler, och det 

gäller också för information kopplad till trafikstyrning. Detta kommer på 

sikt att innebära ett minskat behov av, och en mer restriktiv hållning till, 

att etablera nya fysiska skyltar. Det återstår att se när de digitala kanalerna 

nått så stort genomslag att befintliga skyltar kan börja avvecklas.

Digitala kanaler innebär de närmaste åren kommunikation över 

mobilnäten och via back-end-system hos fordonsleverantörerna. Även 

information med krav på mycket korta ledtider som 

trafiksignalsinformation, varierande hastighetsgränser och position för 

rörliga vägarbeten, kan och kommer tills vidare kommuniceras ut via 

mobilnäten. Över tid förväntas också möjligheter att via 

korthållskommunikation tillhandahålla denna typ av realtidsinformation 

direkt till fordon. Detta blir dock aktuellt först när fordonsindustrin är 

överens om standarder och när fordon som kan kommunicera direkt med 

varandra har införts i större skala. Se mer under avsnitt 3.2.
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Syfte och långsiktig ambitionsnivå

Genom att ta vara på digitaliseringens möjligheter kan vägtrafikledningen 

bli mer proaktiv och ge bättre förutsättningar för ett optimerat 

användande av väginfrastrukturens utbud av kapacitet i förhållande till 

efterfrågan – detta genom att fördela trafik bättre i tid och rum än vad 

fallet är idag. Detta kan i sin tur leda till minskad trängsel, säkrare trafik 

och mindre miljöpåverkan. Exempel på effektmått är förkortade och mer 

förutsägbara restider och minskat antal upphinnandeolyckor.

Den långsiktiga ambitionen är att vägtrafikledningen ska ha en tydlig roll 

och kan nyttja marknadens aktörer för att i samverkan, och utifrån tydliga 

regelverk och strategier, optimera förutsättningarna för god tillgänglighet 

samt säkra och miljöanpassade resor och transporter.

Utvecklingsområden

Utifrån den utveckling som sker i omvärlden och trender inom 

transportområdet finns även behov av att göra en utblick på lite längre 

sikt. Identifierade områden som har behov av forskning och innovation:

• automatiserade och AI-baserade beslutsstöd

• dynamisk trafikreglering fullt ut digitaliserat till fordon

• trafikstyrning av automatiserade flottor och fordon

• utveckling av digitalt stöd för robust och säker samverkan och 

informationsutbyte mellan aktörer.
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Förbättrad operativ förmåga ger ökad kapacitet

Idag sker vägtrafikledningens åtgärder oftast reaktivt, och avsaknad av 

både data och heltäckande stödsystem är ett hinder för att upptäcka eller 

förutse möjliga problem. Det kan gälla information om olyckor, 

långsamtgående trafik eller blockering av ett körfält. En förflyttning till ett 

mera proaktivt arbetssätt skulle möjliggöra att åtgärder sätts in tidigare 

och därmed mildrar negativa konsekvenser.

För att skapa en mer proaktiv vägtrafikledning och en förbättrad 

operationell förmåga krävs bland annat en mer aktuell och kvalitetssäkrad 

trafiklägesbild, en tydlig trafikstyrningsstrategi, tydligare mandat samt ett 

förbättrat beslutsstöd och verktyg för att på olika sätt påverka trafiken.

Hur kan en lösning se ut?

En mer aktuell lägesbild kan etableras genom att komplettera 

Trafikverkets data från egna detektorer med data från externa parter, 

såsom fordon, mobiltelefoner och mobilnät. Utvecklingen sker stegvis, 

från lite enklare visualisering, till ett mera automatiserat beslutsstöd. Ett 

utvecklingsområde med stor potential är korttidsprediktion av trafik. 

Prediktionen görs genom att använda trafikmodeller och dataanalys i syfte 

att förutsäga troliga effekter på trafiken utifrån olika möjliga åtgärder. 

Horisonten är 30–60 minuter framåt. Vägtrafikledningen agerar idag 

utifrån statiska åtgärdsplaner. Genom simulering och utvärdering kan mer 

dynamiska och effektiva åtgärdsplaner skapas. Åtgärder ska syfta till en 

ökad förmåga att optimera kapacitetsutnyttjandet i trafiksystemet (på sikt 

även multimodalt).

Trafikverket har påbörjat utvecklingen och har bland annat pågående 

initiativ för att införa dynamiska åtgärdsplaner och förbättra lägesbilden i 

realtid genom externa källor. En förstudie om stegvis etablering av AI-

baserat beslutsstödsystem har genomförts, och ett utvecklingsprojekt för 

att i etapper införa utvecklade funktioner för bättre beslutsstöd är startat. 

Även incidentdetektering från externa källor bidrar till att störningar 

upptäcks snabbare.
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Nya möjligheter med dynamisk trafikstyrning

Trafikstyrning sker idag endast vid anläggningar med fysisk 

trafikutrustning, vilket är både geografisk begränsat och mycket kostsamt.

Det behöver analyseras hur fysisk trafikstyrning, trafikregelbaserad 

trafikstyrning och rekommendationer kan komplettera varandra och 

utvecklas över tid.

Idag används olika fysiska metoder för att styra trafiken, till exempel 

bomanläggningar, körfältssignaler och trafiksignaler. Reversibla körfält 

och rampstyrning är ytterligare exempel på trafikstyrningstekniker som 

finns på vissa platser, men som ännu inte används i stor skala. En möjlig 

framtida utveckling av bussprioritering i trafiksignaler är att även andra 

fordonskategorier, som blåljusfordon, kan ges prioritet när behov finns.

Idag går utvecklingen mot mer digital information som levereras in till 

fordon, vilket på sikt kommer att minska behovet av att visa trafikregler 

och trafikinformation på skyltar längs vägnätet.

Hur kan en lösning se ut?

Digitalisering ger helt nya förutsättningar att dynamiskt styra trafik där 

behoven finns. Genom att införa dynamisk styrning av anläggningen kan

exempelvis prioritet i trafiksignaler, reversibla körfält och rampstyrning

användas mer effektivt – exempelvis genom att stegvis informera digitalt i

stället för att visualisera information på fasta eller omställbara skyltar i 

vägnätet. Det kan också innebära möjligheter att hantera tillfälliga 

miljözoner och tillfälligt sänkta hastigheter samt införa dynamisk 

trafikreglering fullt ut.

Området är komplext och kommer att ta tid att utveckla. På sikt behövs 

etablering av rutiner och systemstöd för att införa dynamiska trafikregler, 

även kända som dynamisk geostaket, som kan kommuniceras digitalt till 

olika fordonskategorier.

När automatiserade fordon börjar introduceras i större omfattning kan 

vägtrafikledningen nyttja dynamisk trafikstyrning i allt högre grad. 

Trafikverket behöver då kunna nå ut med viktig information till externa 

flott- och fordonsövervakningscentraler med exempelvis statiska och 

dynamiska trafikregler.
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 Trafikinformation som når många trafikanter

Under de senaste 10–15 åren har en förflyttning skett mot att Trafikverket 

blivit en dataleverantör till kommersiella trafikinformationstjänster. Detta 

är särskilt tydligt för olika navigationstjänster som används i fordon. Där 

hade Trafikverket tidigare full kontroll över informationskedjan för 

trafikinformation, men idag hämtar tjänsterna data från ett flertal källor.

Trafikverkets data ska hålla en tillräcklig kvalitet för att de ska kunna 

användas i olika tjänster riktade till alla typer av trafikanter och fordon. 

Tjänsterna kan bidra till säkrare trafik, men även till bättre tillgänglighet 

och större miljöhänsyn. Tjänster i fordon inkluderar allt från 

trafikinformationstjänster och navigation till avancerade förarstödsystem 

och fullt automatiserade fordon.

För att fortsätta att vara en relevant part i samverkanslandskapet, behöver 

hela kedjan ses över och kvalitetssäkras när det gäller hur data 

identifieras, skapas och överförs mellan Trafikverket till externa aktörer. 

Alla kända störningar som väsentligt påverkar trafikanter är viktiga att 

förmedla, och det kan på sikt ställas krav på snabbare uppdatering av 

information än idag när den ska förmedlas direkt till fordon.

Hur kan en lösning se ut?

För att realisera trafikinformation som når ut till många trafikanter 

behöver Trafikverket se ”trafikinformation väg” som en tjänst och bland 

annat förbättra samarbetet med tjänsteleverantörer. Kvaliteten på 

leveransen av trafikinformation ska höjas genom pågående insatser, 

speciellt med fokus på vägarbeten. Mycket har skett på området sen 

version 2022 av färdplanen, och det är ett pågående och långsiktigt arbete. 

Bland annat har samarbete mellan tjänsteleverantörer och offentliga 

aktörer utvecklats både nationellt och på EU-nivå. 

Primärt gäller Trafikverkets arbete det statliga vägnätet, och vägnät i 

storstadsområden enligt överenskommelser, men över tid behöver även 

data på det övriga kommunala huvudvägnätet inkluderas. Här skulle 

Trafikverket kunna ta en roll som värd och förmedlare av kommunens 

datamängder – till nytta för trafikanter, tjänsteleverantörer, kommuner, 

regioner och Trafikverkets trafikledningscentraler
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Störningshantering i samverkan

Störningshantering omfattar hela kedjan från att identifiera en störning 

(olycka, stillastående fordon m.m.) till att vägen är återställd till 

normaltillstånd. När det är tillämpligt ingår trafikstyrning i 

störningshanteringen. Under hela händelsen behövs aktuell och korrekt 

trafikinformation som underlättar för trafikanterna.

Idag saknas robusta system och strategiska störningsplaner för samverkan 

med externa aktörer, för en effektiv hantering vid större störningar i 

trafiken. Trafikverket eftersträvar exempelvis att förbättra förmågan att 

genom väl etablerade rutiner och systemstöd kunna föreslå effektiva och 

säkra omledningsvägar. Det behöver bland annat utredas vilka 

trafikhändelser som kan kräva omledning och vilka omledningsvägar som 

är relevanta för en viss plats och en viss typ av trafikhändelse.

Hur kan en lösning se ut?

Digitaliseringen möjliggör för ytterligare förbättringsområden, 

exempelvis genom att definiera regelverk och affärsmodeller för att 

tillsammans med tjänsteleverantörer undvika att trafikanter får ruttförslag 

förbi skolmiljöer och andra känsliga områden.

På sikt inkluderar störningshantering att varningar når föraren inne i 

fordonet när fordonet närmar sig en störning. Detta bidrar till att minska 

risken för följdeffekter vid exempelvis stora oförutsägbara väderhändelser.  

Kravställning från EU-lagstiftning34 kommer att påverka Trafikverkets 

leverans när trafikledningsåtgärder måste tillhandahållas digitalt till 

allmänheten. En dialog på EU-nivå är påbörjad gällande delegerade akter. 

34 Förordning (EU) 2022/670 
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Utgångspunkter

Färdplanen har sin utgångspunkt i transportpolitikens övergripande mål 

och Trafikverkets uppdrag. Trafikverket svarar upp mot regeringen och 

riksdagen, och de i sin tur behöver säkerställa att de krav som kommer 

från EU realiseras. Nedanstående avsnitt beskriver de utgångspunkter 

som påverkar hur Trafikverket arbetar med digitalisering för att skapa 

nytta i vägtransportsystemet.

Transportpolitiska målen

De transportpolitiska målen är en utgångspunkt för alla statens åtgärder 

inom transportområdet, exempelvis hur myndigheterna ska prioritera 

bland olika önskemål och behov när de genomför sina uppdrag. Målen ska 

även vara ett stöd för regional och kommunal planering. 

Transportpolitikens övergripande mål är att ”säkerställa en 

samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning 

för medborgarna och näringslivet i hela landet". Därutöver har riksdagen 

beslutat om ett funktionsmål – tillgänglighet – och ett hänsynsmål –

säkerhet, miljö och hälsa. 

Reviderade ITS-direktivet

Trafikverket och andra väghållare i Europa ska svara upp mot EU:s 

direktiv om ett intelligent transportsystem (ITS). Direktivet är till för att 

främja säkra, effektiva och hållbara transporter och pekar bland annat på 

prioriterade utvecklingsområden och uppgifter som medlemsländerna 

behöver genomföra. Direktivet ställer krav på vad Sverige som nation 

behöver leva upp till och flera utvecklingsområden berörs i färdplanen. I 

slutet av 2023 reviderades direktivet.

Översynen och revideringen av ITS-direktivet (EU 2010/40/EU) är en del 

i att påskynda den digitala omställningen av vägtransportsystemet med 

gränssnitt till andra trafikslag, för att åstadkomma smartare, säkrare och 

effektivare mobilitet i EU. Det reviderade direktivet ska ta hänsyn till den 

tekniska utvecklingen som sker nationellt och i EU, för uppkopplad och 

automatiserad mobilitet och för multimodala transporter. Direktivet ska 

också påskynda tillgången och tillgängligheten till rese- och trafikdata och 

förbättra interoperabilitet i de data som nyttjas för tjänster som 

multimodala reseplanerare och navigationstjänster.

De prioriterade ITS-områdena har uppdaterats och ITS-direktivet 

innehåller idag följande fyra områden:
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1. information och mobilitetstjänster

2. tjänster för resor, transport och trafikledning

3. tjänster till stöd för trafiksäkerhet och transportskydd

4. ITS-tjänster för samverkande, uppkopplad och automatiserad 

mobilitet.

En uppdatering av innehållet i kommande program för ITS-direktivet 

håller på att diskuteras mellan medlemsstaterna och kommissionen och 

ska vara beslutad senast den 22 december 2024. Förslaget innehåller 

följande aktiviteter:

• eCall

• förbättrad trafikledning

• säkerhetsrelaterad trafikinformation

• information om säkra och skyddade parkeringsplatser

• multimodala trafiknoder

• C-ITS.

Det reviderade direktivet ställer bland annat krav på att alla ”dataägare” 

ska digitalisera alla data som anges i bilaga III i det reviderade ITS-

direktivet, och som skickas ut till resenären eller trafikanter via olika 

informationskanaler. Det kan vara data om: 

• trafikregler, till exempel tillträdesvillkor för tunnlar och broar samt 

hastighetsbegränsningar

• trafiksäkerhetsrelaterade data, till exempel tillfälligt hal vägbana 

eller vägarbete

• lokalisering av identifierade trafiknoder för alla tidtabellsbaserade 

trafikslag. 

Trafikverkets uppdrag

Trafikverkets uppdrag är att ansvara för långsiktig planering av 

transportsystemet för alla trafikslag samt för byggande, drift och underhåll 

av statliga vägar och järnvägar. Det innebär i praktiken att Trafikverket 

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

samhället ska fungera. Trafikverket skapar förutsättningar för att alla 

transporter och resor ska kunna ske på ett säkert och effektivt sätt, i hela 
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landet och med hänsyn till miljö och hälsa. Regeringens och regionernas 

beslut om långsiktiga transportinfrastrukturplaner har stor betydelse för 

vilken verksamhet Trafikverket ska bedriva. 

Digitalisering i de långsiktiga 

infrastrukturplanerna

Färdplanen pekar på nya lösningar och åtgärder där Trafikverket kan 

använda digitaliseringens möjligheter i planering, drift och byggande av 

vägtransportsystemet. Färdplanen ger därmed inspel till såväl den 

strategiska som den operativa verksamheten. Trafikverket beskriver hur 

digitalisering och infrastruktur hänger samman i inriktningsunderlaget 

som regeringen använder som proposition till riksdagen för hur 

Trafikverket ska utveckla transportsystemet de kommande 12 åren. Planen 

som beslutas kallas för nationell plan för transportinfrastrukturen, och 

den uppdateras vart fjärde år.



Fortsatt arbete

Innehållet i färdplanen kan ses som en riktning på Trafikverkets arbete och fokus 

för utvecklingen inom digitaliseringen av vägtransportsystemet. Området och 

arbetet är under ständig utveckling så det kommer att krävas vidare arbete för att ta 

fokusområdenas utvecklingsbehov vidare samt för att utvärdera och realisera 

tillämpningarna i färdplanen. Vilket nästa steg som krävs innan ett bredare 

införande är möjligt, ser olika ut för olika tillämpningar. I vissa fall är det att 

upphandla nya lösningar, i andra fall att initiera en förstudie eller ett 

forskningsprojekt. Vi hoppas att färdplanen kan ge er tankar, frågeställningar eller 

kanske insikter till det arbete som ni bedriver inom området.

Genomförandet av färdplanen kräver samarbete med olika aktörer, och alla 

fokusområden behöver stark samverkan. Fortsatta dialoger om färdplanen är 

viktiga för framsteg och att nya lösningar ska integreras i vägtransportsystemets 

planering och utveckling. Vi önskar och välkomnar därmed inspel och diskussioner 

kring vad just ni och er organisation vill och kan bidra med för att tillsammans 

forma framtidens vägtransportsystem.
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