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Sammanfattning

Detta är den första versionen av Trafikverkets färdplan för ett uppkopp-
lat och automatiserat vägtransportsystem. Dokumentet är ett viktigt steg 
i vårt långsiktiga arbete med att nyttja digitaliseringens möjligheter i 
vår planering. En viktig bakgrund till färdplanen är den genomgripande 
digitaliseringen som just nu sker i transportsystemet. Inom detta vill vi ta 
en ledande roll som kunskapsbyggande myndighet och medverka till att 
realisera potentialen med automatiserade och uppkopplade transporter 
fram till 2030.  

Färdplanens syfte är att stegvis öka Trafikverkets kunskap kring ett upp-
kopplat och automatiserat vägtransportsystem samt att undersöka var i  
det statliga vägsystemet nya tekniker och lösningar kan skapa störst nytta 
utifrån Trafikverkets målområden. På så vis har färdplanen ett tydligt  
användarperspektiv med grund i medborgarnas och näringslivets behov.  

Det finns stora osäkerheter i utvecklingen av automatiserade vägtransporter 
som måste hanteras med ett flexibelt förhållningssätt, och genom att testa 
olika lösningar kan detta successivt utvecklas. 

Inriktningen av färdplanen samt genomförande och utvärdering av åtgär-
derna vilar på Trafikverkets Målbild 2030 om tillgänglighet i ett hållbart 
samhälle. När färdplanen genomförs är det viktigt att beakta att åtgärderna 
och aktiviteterna bidrar till måluppfyllelse och till en snabbare omställning 
mot ett hållbart transportsystem. 

Vi har identifierat sex fokusområden för att beskriva olika förutsättningar 
inom det automatiserade och uppkopplade transportsystemet: beteende 
och acceptans, fysisk väginfrastruktur, data, it- och kommunikationsinfra-
struktur, fordonsutveckling, lagar och regelverk samt affärsmodeller och 
aktörssamverkan. Syftet har varit att bryta ner färdplanen i olika dimensio-
ner och beskriva utmaningar och viktiga frågeställningar inom respektive 
fokusområde. 

Konkretiseringen av åtgärderna som presenteras i färdplanen är ett första 
förslag på aktiviteter som vi anser kan bidra till att påskynda omställningen 
mot ett automatiserat och uppkopplat vägtransportsystem. Många av åtgär-
derna berör aspekter som kan kopplas till flera av fokusområdena ovan, men 
åtgärderna har också delats in fyra åtgärdskluster för att gruppera åtgär-
derna utifrån inriktning.

I nästa steg i genomförandet av färdplanen handlar arbetet om att vidareut-
veckla och konkretisera de åtgärder som presenterats. Det behöver utredas 
hur de ska finansieras och organiseras, vilken roll Trafikverket ska ha i ut-
vecklingen samt hur detta underlag integreras i kommande åtgärdsplanering. 

Avslutningsvis vill vi poängtera att samverkan med andra aktörer är nöd-
vändig för genomförandet av färdplanen och dess planerade åtgärder. I nästa 
steg vill vi etablera en struktur för samverkan med andra aktörer och genom-
föra aktiviteter för kunskapsutbyte kring färdplanens fokusområden. 
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Begreppsförklaringar  

5G   Nästa generations kommunikationsnät för mobila enheter. Etablering från år 
2020.

AI Artificiell intelligens.

ADAS Advanced Driver Assistance Systems

BIM  BIM är en förkortning för byggnadsinformationsmodellering eller på engelska 
Building Information Modeling.

C-ITS  Cooperative Intelligent Transport Systems. 

Digital tvilling Exakt avbildning i form av mjukvara. 

Fyrstegsprincipen   Trafikverkets arbetsstrategi. Tillämpas för att säkerställa en god resurshus-
hållning, åtgärderna ska bidra till en hållbar samhällsutveckling. Åtgärderna 
som görs utifrån behoven av utveckling inom transporter och infrastruktur 
testas utifrån fyra steg: 1. Tänk om. 2. Optimera. 3. Bygg om. 4. Bygg nytt. Om 
möjligt ska åtgärdsförslag användas i form av de tidigare stegen.

Geofencing Digital avgränsning av ett geografiskt område.

IoT  Sakernas internet, vardagsföremål kopplas upp mot internet vilket gör att de 
kan styras eller utbyta data över internet.

ISA  Intelligent Speed Adaption.

ITS  Intelligent Transport System. Ett samlingsnamn för informationsteknik som 
används för att skapa ett förbättrat transportsystem.

LIDAR   Light detection and ranging. Ett optiskt mätinstrument som mäter egenskaper 
hos reflekterat ljus för att finna avståndet. 

MaaS Mobility as a Service - Delad mobilitet som tjänst.

MKN Miljökvalitetsnormer.

LTE  Long Term Evolution (en 4G standard).

Platooning   Att framföra fordon i fordonståg där det främsta fordonet styr bakomvarande 
fordon.

PSI  Re-use of ”Public Sector Information” syftar till att göra offentlig information 
mer tillgänglig.

SLB Luft- och buller.

SAE  Society of Automotive Engineers.

SAE Level 0–5   Allmänt accepterad standard för indelning i olika nivåer av fordonsautomati-
sering. 

Automatiserade fordon   Ett fordon som kan köra automatiskt i trafiken. Olika nivåer av automatisering 
förekommer. Fordon på SAE nivå 3, 4 och 5 brukar kategoriseras som självkö-
rande fordon, se definitionen av SAE nivåer. 

TRL Technology Readiness Level.

V2I  Vehicle-to-Infrastructure.

V2V  Vehicle-to-Vehicle.

ÅDT Årsdygnstrafik. Genomsnittliga trafikflödet per dygn under ett år.
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1 Inledning

Färdplanens syfte är att stegvis öka Trafikverkets kunskap  
kring ett uppkopplat och automatiserat vägtransport-
system samt att undersöka var i det statliga vägsystemet 
nya tekniker och lösningar kan skapa störst nytta utifrån 
Trafikverkets målområden.
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Digitaliseringens intåg i transportsystemet har potential att bidra positivt 
till att skapa tillgänglighet i det hållbara samhället för medborgare och 
näringsliv. Det kan bli både ett viktigt komplement till och en ersättning 
för dagens kända lösningar och tekniker. Uppkopplade och automatiserade 
transporter är ett av flera pågående parallella utvecklingsområden som 
kan integreras med annan utveckling av transportsystemet, till exempel 
elektrifiering. 

Samhället behöver lära sig att förstå vilka möjligheter dessa nya områden 
skapar. För Trafikverket är det viktigt att förstå vilken potential de har och 
hur de kan integreras i planeringen samt vad det innebär för Trafikverkets 
roll som infrastrukturförvaltare. Genom att inhämta mer kunskap om hur 
ny teknik kan tillämpas, skapas förståelse för hur den ger störst samhälls-
nytta. Genom ökad kunskap kan Trafikverket, tillsammans med andra 
aktörer i transportsystemet, bygga en beredskap och en förmåga att kunna 
agera när förutsättningar förändras. 

Färdplanen fokuserar på vägtransportsystemet eftersom den absoluta mer-
parten av transportarbetet i dag sker på väg och eftersom kapacitetsutnytt-
jandet i vägsystemet i dag är väldigt låg. Dessutom bidrar vägtransportsys-
temet till luftföroreningar och stora utsläpp från växthusgaser och till att 
människor dör och skadas allvarligt i trafikolyckor. Genom att nyttja digita-
liseringens möjligheter kan utnyttjandet av befintlig kapacitet optimeras 
och nya åtgärder som bidrar till ett hållbart transportsystem med mindre 
utsläpp samt färre dödade och allvarligt skadade kan utvecklas.
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Digitaliseringen av transportsystemet innebär stora osäkerheter i hur 
utvecklingen kommer att ske, det är därför av stor vikt att försöka förstå 
vad olika trender innebär och vilken potential olika åtgärder har. För att 
hantera osäkerheten i utvecklingen behöver olika åtgärder prövas redan 
nu, det vill säga röra sig från en hög osäkerhet till en lägre.

Trafikverket utgår i denna färdplan från kunskaper och erfarenheter i 
såväl genomförda som pågående initiativ samt från omvärldsbevakning och 
dialog med offentlig verksamhet, näringsliv och akademi.

 

Figur 3
Minska osäkerheten i plane-
ringen genom åtgärder som rör 
ett uppkopplat och automatiserat 
vägtransportsystem.

Hög
osäkerhet

(Typåtgärder, behov 
av ny kompetens, 
funktionella krav 
mm.

Konkreta åtgärder

Låg
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12–20 år0–12 år

Nuläge

Figur 1
Transportarbete i miljarder 
personkilometer per år. His-
toriska data 1990–2016 och 
prognostiserad
tillväxt 2014-2040

Figur 2
Modellbaserat transportarbete 
per trafikslag 2012 och 2040 
(miljarder tonkm per år)
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1.1 Syftet med färdplanen 

Färdplanens syfte är att stegvis öka Trafikverkets kunskap kring ett upp-
kopplat och automatiserat vägtransportsystem samt att undersöka var i 
det statliga vägsystemet nya tekniker och lösningar kan skapa störst nytta 
utifrån Trafikverkets målområden. På så vis har färdplanen ett tydligt 
användarperspektiv med grund i medborgarnas och näringslivets behov. 
Färdplanen utgår från Trafikverkets uppdrag att ansvara för den långsik-
tiga transportinfrastrukturplaneringen.

Färdplanen ska peka på dels ett antal konkreta åtgärder som kan genomföras 
på kort sikt för att skapa samhällsnyttor, dels åtgärder som kan ge lärdomar 
och förståelse för vad nya beteenden, tekniker och åtgärder innebär på längre 
sikt, både för transportsystemet i stort och för Trafikverket. På så sätt kan 
denna färdplan utgöra ett underlag till den strategiska planeringen, bland 
annat inför kommande arbete med den nationella planen för transportinfra-
strukturen1. 

I förlängningen är ambitionen även att identifiera förutsättningsskapande 
åtgärder som behöver finnas på plats för att vi ska kunna implementera 
åtgärder som inkluderar ny teknik och nya lösningar i transportsystemet. 
Det gäller exempelvis finansiering, uppbyggnaden av digital infrastruktur, 
affärsmodeller samt lagar, regelverk och rekommendationer.

1.2 Avgränsning

Färdplanen utgår huvudsakligen från åtgärder på det statliga vägnätet, 
även om det naturligt finns kopplingar till övriga transportsystemet och 
aktörer som agerar där. Fokus ligger på åtgärder inom vägtransportsys-
temet, men åtgärder som är trafikslagsövergripande inryms också för att 
även beakta systemperspektivet. Vidare fokuserar färdplanen på åtgärder 
där Trafikverket har identifierat potential till ett positivt bidrag till målom-
rådena. Ambitionen med färdplanen är att skapa en översikt och därmed 
inte att täcka all pågående utveckling eller alla potentiella projekt inom 
området.

Detta är en första version av färdplanen och för det fortsatta arbetet  
med att konkretisera åtgärdsförslagen så behöver frågeställningar inom 
områden så som lagar och regelverk, finansiering, uppbyggnaden av digital 
infrastruktur och affärsmodeller utvecklas och beaktas.

Fotnot
1  Näringsdepartementet 2018. Nationell planering 
för transportinfrastrukturen 2018–2029. Skr. 
2017/18:278.
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2 Mål och utgångspunkter

Målet med färdplanens åtgärder är att de ska 
kunna bidra positivt till att skapa och upprätthålla 
ett effektivt och hållbart transportsystem.
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Sveriges regering har tagit fram en digitaliseringsstrategi där det övergri-
pande målet är att Sverige ska vara bäst i världen på att använda digitali-
seringens möjligheter2. I infrastrukturpropositionen3 och i den nationella 
infrastrukturplanen pekas på vikten av att planering och genomförande av 
infrastrukturåtgärder behöver ta höjd för hur utvecklingen inom digitalise-
ring påverkar och ställer nya typer av krav på transportsystemet.

Det är angeläget att Trafikverket arbetar för att på sikt åstadkomma en in-
frastruktur som är anpassad och integrerad med uppkopplade, samverkan-
de och automatiserade fordon, farkoster och system. Digitalisering är ett av 
flera viktiga verktyg som behövs för att uppnå de transportpolitiska målen 
och för att åstadkomma ett långsiktigt hållbart transportsystem. För detta 
har Trafikverket bland annat tagit fram en digitaliseringsstrategi, och med 
utgångspunkt från denna fortsätter arbetet med digitaliseringsfrågorna 
för att aktivt nyttja digitaliseringens positiva effekter och möjligheter samt 
förstå mer om dess potentiella negativa effekter och risker.

Fotnot
2  https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/

proposition/2016/10/prop.-20161721/
3  Näringsdepartementet 2016. Infrastruktur för 

framtiden – innovativa lösningar för stärkt 
konkurrenskraft och hållbar utveckling. Prop. 
2016/17:21.
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2.1 Mål för transportsystemet år 2030 och utblick för 2050

Målen för färdplanen tar sin utgångspunkt i Trafikverkets målområden 
och tar sikte mot FN:s hållbarhetsmål. Det är viktigt att beakta att digi-
taliseringen inte är ett mål i sig utan ett medel för att bidra till att uppnå 
målbilden för ett effektivt och hållbart transportsystem samt skapa den 
goda tillgänglighet som är nödvändig för att ett samhälle ska fungera. De 
åtgärder och styrmedel som finns i dag leder inte tillräckligt snabbt till 
omställningen mot tillgänglighet i ett hållbart samhälle. 

I den digitala omställningen behöver samhället och Trafikverket vara 
proaktiva och det krävs en målbild att sträva mot som beskriver transport-
systemets roll i ett hållbart samhälle, inom ramen för de transportpolitiska 
målen. Därför har det i rapporten Tillgänglighet i ett hållbart samhälle – 
Målbild 20304 föreslagits ett antal mål- och tidsatta aspekter, där transport-
systemet kan göra skillnad. Syftet är att fokusera och prioritera i Trafikverkets 
verksamhet.

Det finns tio prioriterade aspekter, och till dem hör fjorton mål. De tio as-
pekterna berör: tillgänglighet i hela landet, tillgänglighet för alla, tillförlit-
lighet och enkelhet, trygghet, klimat, luftkvalitet, buller, biologisk mång-
fald, trafiksäkerhet och aktiv mobilitet, se Figur 4. De fjorton målen är 
kvantifierade där det är relevant, och de är uttryckta både i termer av vad 
som behöver vara uppfyllt år 2030 och med en visionär utblick till 2050. Sju 
av målen berör funktionsmålet och 7 stycken berör hänsynsmålen, som är 
en del av de transportpolitiska målen. Det pågår ett arbete på Trafikverket 
med att ta fram indikatorer som ska stödja målstyrningsarbetet.
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De tio prioriterade aspekterna utgör en viktig utgångspunkt för åtgärderna 
som utvecklas inom denna färdplan. Med tanke på de osäkerheter som 
finns inom digitaliseringen av transportsystemet är det centralt att defi-
niera nyttan i utvecklingen mot dessa mål och hur de olika åtgärderna kan 
bidra.

Figur 4
Tio prioriterade aspekterna där trans-
portsystemet har en avgörande bety-
delse för att nå det hållbara samhället 
2030. Dessa utgör även utgångspunkten 
för denna färdplan.

Fotnot
4  Trafikverket 2018. Tillgänglighet i ett hållbart 

samhälle – Målbild 2030. Publikationsnummer: 
2018:235
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Fotnot
5  KPMG, Autonomous Vehicles Readiness Index, 

2019, KPMG International 
6  Strategisk färdplan inom satsningen fordonsstrate-

gisk forskning och innovation (FFI) Effektiva och 
uppkopplade transportsystem (EUTS) 2018-10-11. 
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2.2 Relaterade initiativ och utgångspunkter

Redan i dag pågår det många initiativ såväl nationellt som internationellt 
inom uppkoppling och automatisering5. Det finns flera pågående nationella 
initiativ, såsom det strategiska innovationsprogrammet Drive Sweden, 
arbetet med den nationella ITS- handlingsplanen, färdplaner inom FFI6 
och KOMPIS7. Dessutom pågår flera demonstrationsprojekt och tester 
för uppkopplade och automatiserade transportlösningar runt om i landet. 
Denna färdplan försöker fånga det arbete som är gjort och konkretisera de 
delar som behöver tas vidare genom förslag på åtgärder. 

Inom EU pågår en rad arbeten som knyter an till uppkopplade, samverkan-
de och automatiserade funktioner i vägfordon. Många länder har genom-
fört försiktighetsåtgärder genom att välja att reglera automatiserade fordon 
via ramverk och rekommendationer snarare än att lagstifta8. Sverige tillhör 
de länder som har börjat analysera och behandla dessa frågor. Sverige har 
också infört, eller håller på att införa, regler för försöksverksamhet men 
också i en förlängning för införande av uppkopplade, samverkande och 
automatiserade fordon i allmän trafik. Vidare deltar Sverige i ett samarbete 
med EU-kommissionen och industrin samt organisationer och myndighe-
ter. EU-kommissionen arbetar med frågorna främst inom ramen för Mo-
bilitetspaket III, som bland annat innehåller frågor som påverkar utveck-
lingen av automatiserad körning, fordons säkerhetsutrustning, utrustning 
för att spara data, riktlinjer för typgodkännande samt finansiering av forsk-
ning och utveckling.
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Färdplaner och strategier på EU-nivå

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

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

EU kommissionen

Connected Automated 
Driving Roadmap

Färdplan mot ett automatiserat vägtransportsystem på 
EU-nivå.

ERTRAC  
(European Road Trans-
port Research Advisory 
Council)

Roadmap on Connected 
and Automated Transport

Färdplan mot ett automatiserat vägtransportsystem på 
EU-nivå.

STRIA 
(Strategic Transport Re-
search and Innovation 
Agenda Roadmap)

Strategiska innovations-, forsknings- och utvecklingsprogram

Nästa generations  
resor och transporter

Regeringens strategiska samverkansprogram. Detta är ett av 
fem utpekade samverkansprogram där transporter och resor 
ses som ett svenskt styrkeområde.

Regeringskansliet 

Drive Sweden Ett strategiskt innovationsprogram - Programmets vision är 
att Sverige positioneras som ledare inom automatiserade 
transportsystem. 

Lindholmen  
Science Park 

KOMPIS Initierat av regeringens samverkansgrupp för Nästa gene-
rations resor och transporter, och är ett projekt under Drive 
Sweden. Syftet med KOMPIS är att stödja framväxten av 
kombinerad mobilitet i Sverige.

RISE/KTH

CLOSER Systerprogram till Drive Sweden som driver nationell satsning 
som utgör en katalysator inom området transport. Fokusområ-
den är bland annat urban mobilitet och digitalisering.

Lindholmen Science 
Park

InfraSweden2030 Nationellt strategiskt innovationsprogram som möjlig-
gör strategisk innovation genom att koppla ihop väg- och 
järnvägsteknik med det senaste inom material-, fordons- och 
kommunikationsteknologi, samt standardisering. 

KTH

FFI - Fordonsstrategisk, 
Forskning och Innovation

Samarbete mellan staten och fordonsindustrin om att 
gemensamt finansiera forskning, utveckling och innovation. 
Fokus ligger på områdena klimat, miljö och trafiksäkerhet.

VINNOVA 

Tabell 1 
Översikt av nationella 
planer, och strategiska 
utvecklingsprogram 
med relevans för 
färdplanen.

Nationella initiativ & regeringsuppdrag 

Nationell strategi och hand-
lingsplan för användning 
av Intelligenta transport-
system

Beskriver hur Sverige ska ta en ledande roll i utveckling och 
införande av innovativa transportlösningar till nytta för med-
borgare, industri och långsiktigt hållbar samhällsutveckling.

Trafikverket 

Nationell godstran-
sportstrategi

Ger en sammanfattande bild av den övergripande inrikt-
ningen för gods- och logistikområdet. Strategin är avsedd att 
vara en plattform för fortsatt samverkan inom godstransport-
området. 

Regeringskansliet 

Vägen till  
självkörande fordon

Utredningen har haft i uppdrag att se över hur automatise-
rade fordon kan bli en del av transportsystemet.

Transportstyrelsen

Regeringsuppdrag  
Mobilitet som tjänst

Regeringen har uppdragit Trafikverket att i enlighet med vad 
som anges genomföra informations- och kunskapshöjande 
insatser inom området Mobilitet som en tjänst.

Trafikverket 

Regeringsuppdrag  
Geofencing 

Under 2017 fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att testa 
geofencing i demonstrationsprojekt i urban miljö.

Trafikverket 
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Transport- 
politiska mål

Ägarens mål och krav Långsiktig styrning Operativ styrning

Inriktnings- 
planering

20–40 års sikt

Infrastruktur-
proposition

12 års sikt

Åtgärds- 
planering

Nationell plan
Regionala planer

12 års sikt

Genomförande

1 – xx år

Verksamhets-
planering

Verksamhetsplan
1 – 4 år

Genom- 
förandeplan

6 års sikt

Figur 5
Schematisk bild över Trafikverkets  
planeringsprocess.

Från mål till genomförande

2.3 Färdplanen i förhållande till Trafikverkets planerings-
process

Trafikverket ansvarar för den långsiktiga planeringen av transportinfra-
strukturen för alla trafikslag. I det arbetet tittar Trafikverket på behov och 
brister i transportsystemet och levererar på uppdrag av regeringen under-
lag som ligger till grund för den långsiktiga transportinfrastrukturplanen. 
I den nationella transportinfrastrukturplanen 2018–2029, som regeringen 
beslutat, poängteras att Trafikverket ska nyttja digitaliseringens möjlighe-
ter och effekter i utvecklingen av transportsystemet.

Färdplanen pekar på nya lösningar och åtgärder där Trafikverket kan 
nyttja digitaliseringens möjligheter i planeringen av transportsystemet. 
Färdplanen ger därmed inspel till såväl den strategiska planeringen som 
till en eventuell kommande åtgärdsplanering och till den löpande plane-
ringen. En viktig del i dessa båda delar är att bidra med nya lösningar som 
kan användas i de åtgärdsvalsstudier Trafikverket genomför för att åtgärda 
brister och behov i transportsystemet. Processen från de transportpolitiska 
målen till genomförande beskrivs i figur 5.
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3 Förändrade förutsättningar: 
digitaliseringen och 
transportsystemets utveckling

I detta kapitel beskrivs övergripande utvecklingstrender 
som påverkar transportsystemet inriktning. Särskilt fokus 
läggs på digitaliseringens potentiella effekter på framtidens 
transportsystem. 
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En viktig utgångspunkt för detta kapitel har varit Trafikverkets omvärlds-
analys9, men även rapporten Smart mobilitet och mobilitetstjänster från 
SKL10 har använts för att beskriva den generella utvecklingen inom om-
rådet. Detta kapitel fokuserar mer explicit på digitaliseringen effekter på 
transportsystemet och vilka förändrade förutsättningar det kan tänkas 
innebära. Avslutningsvis i detta kapitel beskrivs ett antal gemensamma 
utmaningar.

En central slutsats i Trafikverkets omvärldsanalys från 2018 är att digita-
liseringen genomsyrar allt och att transportsystemet framtida utveckling i 
hög grad kommer att påverkas av digitaliseringen. I avsnittet nedan redo-
görs för tre av de centrala utvecklingstrender som på olika sätt inverkar på 
morgondagens transportsystem: automatisering, uppkoppling och tjänste-
fiering. För varje utvecklingstrend beskrivs förutsättningar för teknikut-
veckling, potential och risker. 

Dessa utvecklingstrender utvecklas i snabb takt, men det är också relativt 
svårt för både forskare och experter att bedöma hur snabbt de kommer 
att generera genomträngande systemförändringar av transportsystemet. 
Trendernas genomslagskraft beror på en mängd faktorer och det finns 
stora osäkerheter inom utvecklingstrenderna; en del går trögare än andra. 
Gemensamma nämnare för alla utvecklingstrenderna är att teknologiska 
innovationers genomslagskraft till stor del påverkas av människors och 
organisationers förmåga att ta tillvara tekniken, snarare än den nya tekni-
ken i sig11. Enskilda individer kan ta till sig ny teknik relativt snabbt, men 
anpassningen hos organisationer och utvecklingen av regelverk går oftast 
betydligt långsammare, vilket påverkar förmågan att dra nytta av den nya 
teknikens möjligheter i den inledande fasen. System är också mer trögrör-
liga och det beror ofta på inlåsning i de investeringar som tidigare gjorts i 
äldre teknik12.

Fotnot
9   Trafikverket 2018. Trender i transportsystemet 

- Trafikverkets omvärldsanalys 2018.
10  SKL 2019. Smart mobilitet och mobilitetstjänster 

- Kommunens roll digitaliseringen av transport-
systemet, kommande publicering. 

11  Digital Disruption is a People Problem. MIT Sloan 
Management Review. 

12  Trivector Rapport 2018:63. Framtidsanalys för 
morgondagens transporter i svenska städer, 
kunskapsunderlag till utredningen” Samordning 
för bostadsbyggande (N2017:08)”.



FÄRDPLAN – FÖR ETT UPPKOPPLAT OCH AUTOMATISERAT VÄGTRANSPORTSYSTEM 201920

3.1 Automatisering 

Automatisering av fordonsflottan, såväl lätta som tunga fordon för person- 
och godstransporter, har potential till att bidra till ökad säkerhet, förbätt-
rad effektivitet, mindre miljöpåverkan, förbättrad tillgänglighet, ökad 
jämlikhet och ökad bekvämlighet. Tekniken i sig kommer dock inte leda 
till detta, utan det kommer att krävas en aktiv styrning mot Trafikverkets 
hänsyns- och tillgänglighetsmål för att ta vara på potentialen.

Automatiseringen av transportsystemet har under de senaste åren varit en 
fråga som legat högt på den så kallade ”hajp-kurvan över ny teknologi”, som 
analysföretaget Gartner tar fram varje år. Under flera år har automatisera-
de fordon legat högst på kurvan, i området ”peak of inflated expectations”, 
men har under 2018 fallit ned i området ”through of disillusionment”. En 
del av denna nedgång i förväntningar bedöms bero på ett antal dödso-
lyckor under 2018, kanske främst olyckan med en automatiserad Uber-bil i 
förorten Tempe i Phoenix. Andra forskare menar också att det finns stora 
osäkerheter om huruvida datorerna klarar av att hantera de komplexa 
beslutsstrukturer som behövs för att realisera fullt automatiserade fordon. 
Det finns både moraliska dilemman och mänskliga element som måste byg-
gas in datorernas beslutssystem13.

Hur snabb utvecklingen blir beror också på vilken grad av automatisering 
som man refererar till: funktionsspecifik, begränsad eller fullständig (se Fi-
gur 6 ovan). Vissa expertbedömningar pekar på att automatiserade vägfor-
don kommer att vara fullt utvecklade och en naturlig del av vägtranspor-
terna under 2030-talet, medan andra experter på området inte tror att den 
helt automatiserade bilparken är på plats förrän efter 205014. Drivkrafter 
i form av ökad efterfrågan och kostnadseffektivitet skulle kunna medföra 
att genomslaget på godssidan kan gå snabbare än för persontransporter15, 
men även här har det under den senaste tiden visat sig att automatiseringen 
inom godssidan brottas med stora utmaningar16. 

Figur 6 
Olika grader av automation. De ljusgrå 
delarna i figuren finns delvis redan på 
marknaden, men för fullständig automa-
tiserat vägtransportsystem (nivå 5) krävs 
flera utmanande och samverkande åtgär-
der. Detta förutsätter att fysisk och digital 
infrastruktur samverkar inom ett och 
samma system och det kontrolleras av 
en systemaktör (Källa: EU-kommissionen 
2018 - Vägen mot automatiserad rörlighet 
– en EU-strategi för framtidens rörlighet).  

Fotnot
13   Broussard, M. (2018). Artificial unintelligence: 

How computers misunderstand the world, article 
“This car won’t drive itself”. MIT Press.

14   Trivector, 2014 Självkörande fordon - Sammanfatt-
ning av pågående utveckling och diskussion kring 
samhällskonsekvenser. Rapport: 2014:118. 
Workshop 2014. Medverkande: Trafikanalys, KTH, 
Trafikverket, transportstyrelsen och Scania.

15   Trafikverket 2019. Trender i transportsystemet 
- Trafikverkets omvärldsanalys 2018

16   McKinsey 2019. Automation in logistics: Big 
opportunity, bigger uncertainty
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En annan stor utmaning med automatiserade fordon är människors sociala 
acceptans och tillit till fordonen. De senaste olyckorna som skett i tester 
har medfört att allmänheten är relativt skeptisk till automatiserade fordon. 
Exempelvis visade en amerikansk undersökning efter Uber olyckan i Pho-
enix att 73 procent var rädda för att åka med ett automatiserat fordon17. An-
dra studier har även visat att det finns stor oro för att den privata integrite-
ten påverkas negativt av spårning och övervakning genom automatiserade 
fordon. Utöver detta finns det oro för säkerheten och hackares förmåga att 
ta sig in i och kontrollera fordonen18. 

Det finns också en risk att de automatiserade fordonen ökar städernas 
utbredning. Om fler kan välja att ta sig till arbetet i ett automatiserat for-
don, och då använda tiden på samma sätt som på kollektivtrafik, kan man 
exempelvis välja att bosätta sig längre ifrån arbetet. Vissa bedömare pekar 
också på att de automatiserade fordonen kan ta resenärer från gång-, cykel- 
och kollektivtrafik. Ännu finns dock mycket få vetenskapliga arbeten som 
studerat dessa samband. 

Flera studier har betonat betydelsen av en tydlig och aktiv samhällsbygg-
nadspolitik för att nå de positiva effekterna av automatiserade fordon. En 
svensk studie från VTI betonar vikten av en aktiv styrning från politiken 
och det offentliga för att ta vara på de positiva effekterna som införandet av 
automatiserade fordon kan ha. Enligt studien finns det stora risker med en 
långsam politik och svag offentlig styrning när det gäller automatiserade 
fordon. De menar att det kan leda till ökad biltrafikträngsel i större städer 
och ”… att landsbygd, småstäder och ytterförorter halkar efter och inte får 
någon större del av nyttorna med autonoma fordon”19. 

Med hänsyn till de ovan beskrivna förutsättningarna för automatisering 
lyfter Trafikverkets i sin omvärldsanalys från 2018 upp tre kritiska vägval 
och frågeställningar. Dessa har stor relevans för Trafikverkets fortsatta 
inriktning för denna färdplan: 

•  Ökad automation kan öka trafiksäkerheten och efterfrågan på bil-
transporter, vilket riskerar att öka trängselproblemen, klimatpåverkan och 
miljöbelastningen i urbana miljöer. Hur ska de positiva aspekterna balanse-
ras mot de negativa?

•  Allmänhetens acceptans är avgörande för automatiseringens genomslag. 
Det handlar om utformningen av de juridiska ramverken, i vilken takt och 
på vilket sätt tekniken implementeras samt hur säker den uppfattas vara så-
väl avseende trafik- som driftsäkerhet. Hur säkerställer fordonstillverkarna 
att de automatiserade fordonen inte hackas och att en extern aktör tar över 
kontrollen? Ska fordonen introduceras i hela vägsystemet eller bara i vissa 
zoner? I vilken utsträckning ska automatiska fordon blandas med konven-
tionella vägfordon?

•  Ska en del av funktionen för automatiserad körning tillhandahållas av 
infrastrukturägaren? Ska infrastrukturen anpassas? Vilka investeringar 
och vilken nivå på drift och underhåll av infrastrukturen krävs i så fall och 
vad får det kosta?

Fotnot
17   Technology Review (2019).  Americans really 

don´t trust self-driving cars
18   Kaur, K., & Rampersad, G. (2018). Trust in 

driverless cars: Investigating key factors 
influencing the adoption of driverless cars. 
Journal of Engineering and Technology 
Management, 48, 87-96.

19   VTI 2017. Framtidsscenarier för självkörande 
fordon på väg - Samhällseffekter 2030 med 
utblick mot 2050, VTI notat 18-2017. Marsden & 
Reardon (ED), 2018. Governance of smart mobility 
transition, emerald points.
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3.2 Uppkoppling

Uppkopplingen av fordon påverkar redan i dag våra transporter. Nya 
bilar har ofta många funktioner som går att styra via en app, och fordon 
med automatiserade funktioner har behov av uppkoppling. I takt med att 
transportsystemet kopplas upp och nya fordon utrustas med avancerade 
sensorer genereras stora mängder data om både användandet av trans-
portsystemet och tillståndet på anläggningen. Dessa data kan omsättas 
i användbar information för att förbättra framkomlighet, tillgänglighet 
och trafiksäkerhet samt minska de negativa effekterna av transporter, som 
miljö- och klimatpåverkan. För att kunna realisera den potential som finns 
i denna utveckling behöver Trafikverket förstå sin roll i ett nytt digitalt 
informationssystem och använda data för att hantera utmaningar i trans-
portsystemet på ett kostnadseffektivt sätt.

Allt fler produkter blir uppkopplade. Begreppet internet of things (IoT) 
innebär att vardagliga enheter blir ”smarta” genom att de kopplas upp mot 
internet. Uppkoppling är en förutsättning för att utveckla smarta fordon 
och smarta städer och det kommer att ha stor påverkan på hur städer pla-
neras i framtiden. Utvecklingen kräver framsteg på flera områden:20

•  Sensorer – Hårdvara att integrera i produkter, fordon och byggnader för 
att kunna mäta och styra. Detta kan innefatta kameror, radar, GPS, LIDAR, 
knappar, termostater med mera. 

•  Kommunikation – När fler enheter blir uppkopplade och fler aktörer blir 
beroende av varandra kommer det att ställas höga krav på trådlös kommu-
nikation med hög hastighet.

•  Mjukvara – Nya varianter och volymer kod kommer att krävas för att 
möjliggöra automatiserade fordon och liknande framtida system. Dessa 
system och algoritmer kan bland annat processa bilder från sensortekno-
logi, tolka information från infrastruktur och andra uppkopplade fordon 
samt kontrollera fordonsfunktioner i realtid. 

Denna utveckling sker för alla typer av fordon och trafik. Uppkopplade 
fordon gör det möjligt att skapa mer avancerade delningstjänster såsom 
flytande lånecykelsystem, ”Mobility as a Service” (MaaS) och olika typer av 
bilpooler. IoT kan även effektivisera parkering genom att identifiera lediga 
platser och leverera information till föraren eller fordonet. Inom gods-
hantering kan IoT underlätta flöden, möjliggöra automatisering och skapa 
bättre kontrollsystem. Kollektivtrafiken kan effektiviseras genom flytande 
taxesystem, förbättrad reseplanering och information till kunderna. Olika 
typer av tjänster kan med hjälp av uppkoppling kopplas samman, exempel-
vis V2V- vehicle to vehicle eller V2I - vehicle to infrastructure.

Fotnot
20   SKL 2019. Smart mobilitet och mobilitetstjänster 

- Kommunens roll digitaliseringen av transport-
systemet.
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Textruta 1.
Nya EU-regler underlät-
tar utbyggnaden av 
samverkande ITS.

Kommissionen har under 2019 antagit nya regler som ska underlätta utbyggnaden av Co-ope-
rativa ITS (C-ITS). Tekniken möjliggör för fordon att ”tala” med varandra, med infrastrukturen 
eller med andra vägtrafikanter. De nya reglerna har tagits fram inom ramen för kommissionens 
åtgärder för säker, miljövänlig och uppkopplad mobilitet och bygger vidare på rådande ITS-
direktiv från 2010. Enligt kommissionen utgör de nya reglerna ett viktigt steg för att möjliggöra 
kommunikation mellan fordon. Den utrustning som Trafikverket väljer att installera från och 
med 2019 ska följa den beslutade EU-standarden. 

Källa: European Commission - Press release 19 mars 2019 - Road Safety: new rules clear way 
for clean, connected and automated mobility on EU roads.

Priset för framtida teknik och uppkoppling kommer, som med mycket an-
nan ny teknik, att sjunka med tiden och därmed kommer tekniken bli mer 
tillgängligt för den breda allmänheten. IoT kommer även att möjliggöra 
machine learning och AI, det vill säga att fordonet eller enheten lär sig i 
takt med användning, vilket har stor potential i transportsystemet. 

Data kommer framöver att bli viktigare och viktigare. Den som har data 
kan anpassa sina produkter och tjänster till kunden, och data går också 
att sälja som ren information. Fler uppkopplade och avancerade fordon 
och produkter gör att mer data och information kan samlas in och därmed 
skapa värde. Det finns stor potential och stora vinster att göra i och med 
uppkoppling och IoT eftersom så mycket utveckling beror av det. 

Att samhället blir mer uppkopplat innebär även stor potential i form av att 
nya hjälpmedel kan skapas för att underlätta människors vardag. Tillgång 
till realtidsinformation kommer att innebära ökad flexibilitet och större 
beslutsunderlag. Systemen kommer att kunna vara proaktiva utifrån de 
förutsättningar som för tillfället råder och utifrån det kunna finna lös-
ningar. Detta kommer att innebära att människor frigörs från vissa var-
dagsproblem och ställningstaganden. Å andra sidan kommer uppkoppling 
att innebära ett utökat utbud och en konkurrens om kunder, vilket kräver 
uppmärksamhet och beslut av kunden.

Genom de ökade mätmöjligheter som uppkopplade enheter innebär kan 
vitala samhällsfunktioner såsom transporter, vatten och avlopp, el och vård 
resurseffektiviseras. För transporter innebär det att exempelvis bränsleför-
brukningen kan minskas och körsträckor optimeras. Fordon och enheter 
kan själva signalera om när service behövs, och de kanske kan utföra den 
själva, vilket kan öka livslängden. Rent praktiskt innebär trådlös teknik 
även att kablar kan sparas.

En aspekt som ofta lyfts är hur ständig uppkoppling påverkar människan och 
hur det kan påverka stressnivåer och välmående, men det finns ännu inte så 
mycket kunskap om detta. En annan aspekt är vad som händer i samhället 
om vissa väljer att stå utanför den uppkopplade världen eller inte kan ta till 
sig tekniken. Det finns en risk att vissa grupper, exempelvis äldre, kommer 
att stå utanför i högre utsträckning. Det finns även en risk att vinstdrivande 
företag riktar in sig på specifika grupper eller geografiska områden, vilket då 
leder till ett mer diversifierat samhälle. Här spelar politik och policystyrning 
en stor roll. För att inte dämpa utveckling och för att ta vara på kunskap bör 
detta ske i samverkan mellan offentlig och privat sektor.
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3.3 Tjänstefieringen

Många branscher har förändrats under senaste 10–15 åren till följd av nya 
tekniska innovationer som möjliggjort ett annat sätt att konsumera. I stäl-
let för att köpa och äga fysiska varor har allt mer konsumtion blivit möjlig 
och tillgänglig via digitala kanaler. I vissa regioner och större städer har 
utvecklingen redan nått långt och det finns ett stort utbud av hyr- och 
pooltjänster, exempelvis bilpool, hyrcykelsystem, gods- och hemleverans-
tjänster. Även tjänster för samåkning och delning av privata fordon växer 
stadigt. På många håll i världen pågår också utveckling av ”Mobility as a 
Service” (MaaS) där målet är att skapa samordnade paket av tjänster som 
tillsammans ger en så god tillgänglighet att tjänsten kan konkurrera med 
en egen bil. I MaaS-tjänster kan även gods- och hemleveranstjänster ingå.

Kombinerad mobilitet, transport som tjänst och integrerade mobilitetstjänster är begrepp 
som används allt mer och som bygger på ett tankesätt att mobilitet är något som kan köpas 
som en tjänst och inte kräver att man äger ett eget fordon. Möjligheten att köpa kombinerade 
resor hela vägen har funnits länge, men i begränsad omfattning. Oftast har det handlat om 
kombinationer av kollektivtrafik, exempelvis tåg och buss. Det som hänt de senaste åren är att 
mängden information om resmöjligheter har ökat kraftigt, samtidigt som tekniken att samla 
och presentera den har blivit mycket bättre. Digitaliseringen och det uppkopplade samhället 
skapar möjligheter och nya affärsmodeller. 

Den pågående utvecklingen drivs på av olika aktörer, bland annat fordons-
industrin och tech-industrin, som båda ser affärsmässiga möjligheter och 
är beredda att satsa omfattande riskkapital i nya tjänster. I Sverige har 
även den offentliga kollektivtrafiken visat intresse för att utveckla bredare 
tjänster med bas i kollektivtrafiken, men än så länge har detta främst skett i 
småskaliga pilotprojekt.

Tjänstefieringen av transportsystemet förutsätter relativt stora beteen-
deförändringar för att slå igenom stort. Till skillnad mot tjänstefiering 
av mediebranschen, där ”varan” genom digitaliseringen kan distribueras 
helt digitalt, förutsätter en transporttjänst även fortsättningsvis en fysisk 
förflyttning. Tilliten till de nya transporttjänsterna, och att de är enkla att 
använda, är därför avgörande för ett större genomslag, inte minst för dem 
som är vana vid att ha ständig tillgång till en egen bil. Yngre som kanske 
aldrig ägt en egen bil är troligen mer benägna att anamma tjänsterna.

Den förmodligen starkaste drivkraften för tjänstefiering av transportsystemet 
är minskade transportkostnader. Att äga bil innebär stora kostnader, och mo-
bilitetstjänster har stor potential att minska dessa21. Dessutom förutsätter de 
inte upplåsning av kapital i investeringar för användaren, utan såväl kostna-
den som konsumtionen blir mer flexibel. En deltrend som visar att ökad flexi-
bilitet är önskvärt är det starka intresset för leasing av privata personbilar. 

Textruta 2  
Mobilitetstjänster - 
Kombinerad mobilitet och 
transport som tjänst 

Fotnot
21   Arbib J, Seba T, 2017, Rethinking Transportation 

2020-2030 - The Disruption of Transportation and 
the Collapse of the Internal-Combustion Vehicle 
and Oil Industries, A RethinkX Sector Disruption 
Report
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Beroende på vilka intressen som kommer att bli styrande kan konsekvenser-
na i form av transportvolymer och antal fordon bli radikalt olika. Det är inte 
självklart att det leder till minskad biltrafik, färre fordon och en bättre miljö. 
Potentialen finns att effektivisera resursutnyttjande, men det kan också ge 
fler människor tillgång till bil som tjänst.22 Fler och fler städer har börjat 
reglera denna marknad för att styra i en önskvärd riktning, inte minst i USA. 
Globalt sett är utvecklingen än så länge relativt oreglerad, marknadsintres-
sen och riskkapital styr och myndigheter ligger ofta steget efter. 

Godstransportbranschen står inför stora utmaningar, när ökad e-handel leder till ökande volymer 
och högre krav på snabba leveranser. E-handel har det senaste decenniet fått ökad betydelse för 
godstransporternas utveckling och för varudistribution i städerna. Omsättningen har ökat kraftigt 
under hela 2000-talet och har under de senaste åren utvecklats i ännu snabbare takt (Trafikana-
lys 2016 – Urbana godstransporter, PM 2016:5). Totalt ökade omsättningen mellan 2016 och 2017 
med 16 procent, vilket innebär en samlad omsättning på 67 miljarder kronor. Det gör att e-handel 
idag utgör 9 procent av den totala omsättningen för detaljhandeln. Det finns starka skäl att tro att 
denna utveckling fortsätter, och det gäller därmed också antalet urbana godstransportleveranser i 
svenska städer och tätorter (PostNord 2018. E-handels barometern). 

Det finns en stor potential inom godssektor att tjänstefiering kan hjälpa till att effektivisera gods-
flöden. Till exempel kan godsdelningsplattformar underlätta för tjänsteleverantörer i upphämt-
ning, hantering, leverans och returer. Logistikleverantörer kan också utnyttja on-demand- leve-
ransnätverk i städer för att förstärka första och sista milen lösningar på ett mer kostnadseffektivt 
sätt. Delning av transportkapacitet via digitala plattformar kan även möjliggöra dataflöde och 
kommunikation i realtid mellan avlastare och bärare och tillhandahåller sålunda sömlös match-
ning av laster med tillgänglig kapacitet. Utöver detta finns även potential att utveckla delnings-
lösningar inom B2B och B2C som underlättar för delning av resurser och infrastruktur för att öka 
kapacitetsutnyttjandet. Detta kan i sin tur minska avtrycket från logististiksektorn (DHL Trend 
Research Logistics Trend Radar, Version 2018/19). 

Tjänstefiering har en stor potential att minska biltrafik och privatägda 
personbilar, särskilt i nya stadsutvecklingsområden. Det finns också en 
potential att minska kostnaderna för bostadsbyggande, främst genom färre 
parkeringsplatser. I de flesta större och medelstora kommuner finns också 
en ökad medvetenhet om detta, och i flera fall har också parkeringsnormer 
och liknande styrdokument börjat utvecklas för att skapa bättre förutsätt-
ningar att etablera mobilitetstjänster i samband med byggande av främst 
bostäder. Några kommuner, bland annat Göteborg och Malmö, har utveck-
lat bredare mobilitetsnormer som ersättning till parkeringsnorm23. 

En större efterfrågan på transporttjänster från medborgare och närings-
liv minskar sannolikt efterfrågan på privatägda bilar. Med tjänstefiering 
kommer privata inköpsresor sannolikt att utföras som en godstransport 
i stället, vilket kan öka andelen lokalt samordnade godstransporter med 
distributionsfordon. 

Textruta 3  
Kan tjänstefieringen av 
logistiksektorn effektivi-
sera ökade volymer inom 
e-handel? 

Fotnot
22  Trivector, 2017, Konsekvenser av Mobility as a 

Service - Jämförelse av alternativa scenarier för 
implementering av nya mobilitetstjänster 
(förstudie), Trivector rapport 2016:112 

23  Göteborgs stad, 2018, Riktlinjer för mobilitet och 
parkering, Dnr: 16-0469
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Mobilitetstjänster har störst potential att slå igenom där det finns hög 
täthet av användare, det vill säga i större städer och tätbefolkade regio-
ner. Spridningen till mindre städer och landsbygd förutsätter troligen att 
samhället underlättar för eller samverkar med sådana tjänster. Det kan till 
exempel vara genom att se dem som komplement till eller som ersättning 
för traditionell kollektivtrafik. Sådana exempel finns, bland annat i USA 
där vissa städer upphandlat Uber för att utföra resor i områden där linje-
lagd kollektivtrafik är både dyr och ger en begränsad attraktivitet.

Det som driver framväxten av nya tjänster är både medborgarnas efter-
frågan på tillgänglighet samt samhällets målsättning att tillhandahålla ett 
tillgängligt och effektivt transportsystem. Ytterligare en drivande faktor är 
näringslivets intressen för smarta och lönsamma transportlösningar, även 
om många av de tjänster som finns på marknaden i dag än så länge går med 
stora förluster och lever på riskkapital. En framgångsfaktor för mobilitets-
tjänster är en låg tröskel för användaren. Att kunna lösa boende, jobb och 
mobilitet är grundläggande för att livspusslet ska gå ihop. Alla människor 
lägger tid och kraft på att optimera resandet, så att resten av livet ska fung-
era så smidigt som möjligt. Ur ett kundperspektiv måste nya typer av mo-
bilitetstjänster framför allt kunna förenkla vardagen och passa individens 
behov. Man vill kunna anpassa resandet efter livet i stället för tvärtom.
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3.4 Gemensamma utmaningar och potential 

Det finns potential att ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsys-
tem kan bidra till måluppfyllnad av Trafikverkets tio prioriterade aspekter 
som beskrivs i kapitel 2.1. För att ta vara på den potentialen kommer det 
att krävas styrning och samverkan. Utifrån analysen i detta kapitel har 
flertalet gemensamma utmaningar identifierats. De viktigaste sammanfat-
tas här:

•    Ny teknik kommer först och blir vanligast i större städer. De teknikbase-
rade utvecklingstrenderna – tjänstefiering, uppkoppling och automatise-
ring – har alla störst potential att slå igenom i tätbefolkade områden och 
regioner, det vill säga de större städerna och storstadsområdena.

•    Alla får inte samma nytta av den nya tekniken. Det är osäkert hur till-
gången till system och tjänster kommer att fördelas på ett rättvist och 
jämlikt sätt i samhället.

•    Samverkande insatser för digital och fysisk infrastruktur. Framtida sys-
tem måste framtidssäkras genom att säkerställa god it-kommunikation 
mellan individ, fordon och infrastruktur. Det kommer att kräva gemen-
samma insatser inom Trafikverket men inte minst i samverkan med 
andra offentliga och privata aktörer.

•    Nya krav på affärsmodeller och samverkan. Tjänstefiering och utveck-
ling av mobilitetstjänster generar nya krav på att hitta flexibla affärsmo-
deller och samverkan med nya aktörer.

•    Ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystemet kan innebära 
ökad efterfrågan på person- och godstransporter utifrån bland annat 
ökad bekvämlighet, minskade kostnader, potentiellt minskat behov av 
parkering och möjlighet att göra annat under färd. Detta riskerar att öka 
trängselproblem, klimatpåverkan och miljöbelastning.

•    Osäkerheten i utvecklingstrenderna kräver flexibel styrning samt an-
passning av regelverk. Standarder och regelverk som utvecklas i en agil 
process tillsammans med privata aktörer är ett sätt att påskynda utveck-
lingen och samtidigt skapa säkerhet för industrin.

I kapitel 4 beskrivs sex fokusområden inom vilka Trafikverket framöver 
kommer att utveckla mer kunskap om ovanstående utmaningar.
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4 Fokusområden för färdplanen

I detta kapitel beskrivs ett antal fokusområden 
som på olika sätt har relevans för färdplanens 
genomförande och för relaterade åtgärder som 
beskrivs i kapitel 5.
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Figur 7  
Trafikverkets fokusom-
råden för det uppkopp-
lade och automatiserade 
vägtransportsystemet.
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Digitaliseringen av transportsystemet är komplicerad och har brutits ner 
i fokusområden för att även underlätta förståelsen för vilken kunskapsut-
veckling som behövs inom respektive område. Utvecklingen av det upp-
kopplade automatiserade transportsystemet drivs av många olika aktörer 
och för att fånga helheten så beskrivs i varje fokusområde frågor som även 
ligger utanför Trafikverkets ansvarsområde.

Denna version har sex fokusområden som var för sig fokuserar på olika för-
utsättningar som påverkar utvecklingen mot ett digitaliserat vägtransport-
system. Dessa visualiseras i Figur 7. Beskrivningarna för respektive område 
fokuserar på vad fokusområdet innebär, utmaningar och viktiga frågeställ-
ningar inom området. 
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4.1 Fokusområde 1: Beteenden och acceptans

En av de viktigaste förutsättningarna för övergången till ett uppkopplat 
och automatiserat vägtransportsystem är förståelsen för människans roll 
ur ett användar- och systemperspektiv. Inom detta område finns flera frå-
geställningar som kommer att påverka graden av automatisering i framti-
den. Detta inkluderar mer förståelse för människans tillit och acceptans för 
automatiserade fordon och system samt människors acceptans för delade 
tjänster. Andra viktiga aspekter är integritet kopplat till datainformation, 
säkerhet och övervakning inom det uppkopplade vägtransportsystemet. 
Utöver detta finns det även viktiga etiska och moraliska frågeställningar 
som bör beaktas i utformningen av infrastruktur och regelverk och i ut-
vecklingen av nya fordon. 

En annan viktig aspekt inom detta fokusområde är hur olika samhällsgrup-
per påverkas av digitaliseringen och vilka konsekvenser det blir om framti-
dens tjänster inte blir tillgängliga för vissa grupper. Den digitala åtkomsten 
är inte lika stor hos alla samhällsgruppen inom befolkningen, och förut-
sättningarna är heller inte likvärdiga på det urbana och rurala området. 
Detta bör beaktas i utvecklingen av åtgärder. 

Utmaningar
Det finns stora utmaningar i att utvecklingen av ett uppkopplat och au-
tomatiserat vägtransportsystem kan hämmas av att användarna och den 
breda allmänheten inte litar på nya tekniska lösningar. Människans tillit 
till tekniken blir avgörande för hur systemet utformas, men även för vilken 
funktion människan ska spela i förhållande till ett automatiserat väg-
transportsystem. Detta kan exempelvis handla om olyckor där automatise-
rade fordon är inblandade, liksom rädslan för att någon tar över kontrollen 
av fordonet. Det kommer även att ställas högra krav på hanteringen av 
informationssäkerhet och den personliga integriteten, liksom utvecklingen 
av regelverk och standardisering. 

Viktiga frågeställningar
• På vilket sätt förändras beteenden kopplat till ny teknik och hur påver-

kas till exempel tillit, acceptans, integritet, säkerhet och interaktion, 
såväl i fordon som i omgivande trafik och hos oskyddade trafikanter? 

• På vilket sätt förändras människors behov och beteende när nya tjänster 
och funktioner i transportsystemet införs? Vilka fordon vill människor 
dela, och hur?

• Hur kan informationssäkerhet och den personliga integriteten säkerstäl-
las hos medborgarna?

• På vilket sätt påverkas olika samhällsgrupper av digitaliseringen av 
transportsystemet och hur säkerställer Trafikverket en likvärdig tillgång 
till transportsystemet för olika grupper?

• Hur påverkas kompetens- och utbildningskraven när nya avancerade 
förarstödssystem utvecklas för lastbilar, bussar och personbilar?
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4.2 Fokusområde 2: Väginfrastruktur

Det är viktigt att öka förståelsen för hur väginfrastrukturen behöver för-
ändras i takt med digitaliseringen av transportsystemet. Digitaliseringen 
av transportsystemet skulle kunna innebära ökad transporteffektivitet. 
Exempelvis skulle utvecklingen av avancerade förarstödsfunktioner, 
uppkoppling och automatiserade fordon kunna innebära att vägutrymmet 
används mer optimalt genom att trafiken packas tätare och vägbanor görs 
smalare. Det ställer även ytterligare krav på exempelvis tydligare linjefö-
ring som kan detekteras av sensorer och kameror i fordonen. När det gäller 
automatiserade fordon uppkommer komplexa frågeställningar om huru-
vida de ska utnyttja samma infrastruktur som manuellt framförda fordon, 
och går det att uppnå en effektivitetshöjande effekt? Detsamma gäller 
interaktion mellan automatiserade fordon och oskyddade trafikanter.  
Detta är frågeställningar som det ännu inte finns mycket kunskap om.

Infrastrukturen behöver anpassas för att säkerställa ett fungerande och 
effektivt samspel mellan nya fordonskoncept och vägsystemet. Detta gäller 
inte bara vägens utformning utan också hur vägutrustning intill och på 
vägen kommer att påverkas. Exempel på sådan utrustning är vägskyltar, 
variabla meddelandeskyltar, trafiksignaler och motorvägskontrollsys-
tem. Automatiserade fordon kommer att behöva vissa förutsättningar för 
att fungera optimalt och för att säkerställa en säker trafikmiljö såväl för 
dem som färdas inuti fordon som för oskyddade trafikanter. Funktionella 
kravspecifikationer behöver utvecklas och verifieras i demonstrations- och 
pilotprojekt. 

Utmaningar
En utmaning är att den fysiska väginfrastrukturen inte kan utvecklas lika 
snabbt som den digitala infrastrukturen. Det tar tid att anpassa den fysiska 
infrastrukturen till ett automatiserat och uppkopplat system.

Viktiga frågeställningar
• Vad kommer att krävas av väginfrastrukturen för att möjliggöra poten-

tialen i uppkopplad och automatiserad vägtrafik, exempelvis när det 
gäller vägbredd, kurvradier, vägmarkeringar och räcken? Vad finns det 
för skillnader mellan stad och landsbygd? 

• Hur ska den framtida väginfrastrukturen samspela med oskyddade  
trafikanter? 

• Hur mycket kan transporteffektiviteten höjas i olika scenarier, med 
enbart automatiserade fordon eller blandat med manuellt framförda 
fordon?

• Kommer den potentiella, frigjorda kapaciteten att leda till ökat  
trafikarbete?
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4.3  Fokusområde 3: Data samt it- och  
kommunikationsinfrastruktur

It- och kommunikationsinfrastruktur innebär att fysisk och luftburen data-
kommunikation möjliggörs, till exempel genom fiber eller mobilnät, men 
här ingår även mjukvara och hårdvara såsom datorer med plattformar och 
basprogramvaror. I ett uppkopplat transportsystem kommer den digitala 
infrastrukturen att vara avgörande för att fordon ska kunna framföras på 
ett optimalt sätt. En fungerande och utvecklad digital infrastruktur är 
därför central, och det är viktigt att någon aktör får ett samlat ansvar för 
dess funktionalitet. Hur den digitala infrastrukturen utformas kommer 
att påverkas av mål, lagar, regler, omgivande system och standarder, men 
också av vilka specifika tjänster den behöver kunna stödja. Den digitala 
infrastrukturen möjliggör även insamlandet av data och analys av stora 
datamängder (Big Data). Hantering av stora mängder data kommer vara 
centralt för utvecklingen inom tjänsteområdet.

Utmaningar
Det finns en risk att den digitala infrastrukturen inte utvecklas i tillräckligt 
snabb takt för att kunna stödja framtidens fordon med den uppkoppling 
och de system som de behöver. Än så länge är det dessutom osäkert hur 
dessa system ska samordnas och vilka aktörer som ska leda utvecklingen. 
Det finns många aktörer i transportsystemet och det behövs gemensamma 
formaliserade standarder för hur vi beskriver vägsystemet, både nationellt 
och internationellt. Det handlar exempelvis om begrepp, datautbytesfor-
mat, tekniska gränssnitt och fysisk utrustning. 

En stor utmaning kommer vara att skapa system som kan hantera stora 
mängder data och att ta fram processer och metoder som förädlar dataun-
derlaget på ett värdeskapande sätt.

Viktiga frågeställningar
• Hur ser ansvarsroller ut för de satsningar som krävs för att tillgodose 

vägtrafikens ökande kommunikationsbehov och tillkommande system?

• Hur säkerställer vi att kravlistor för den digitala infrastrukturen 
samordnas och tar hänsyn till internationella standarder, direktiv och 
förordningar? Frågor om hur struktur, standard, regler för nyttjande, 
ägande, integritetsaspekter samt finansiering för dessa system behöver 
utredas.

• Vilka metoder, modeller och analysverktyg behövs för att kunna förädla 
data till information och nya tjänster som kan bidra till ökad transport-
effektivitet? 

• På vilket sätt kan viktiga samhällsviktiga funktioner skyddas? Systemen 
behöver vara säkra, både för att samhället ska fungera och för att männ-
iskor ska känna tillit och trygghet. En god informations- och it-säkerhet 
är helt nödvändig i det digitaliserade samhället.
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4.4 Fokusområde 4: Fordonsutveckling

Ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem kommer att leda till 
nya krav och utveckling av nya typer av fordon. Vilka krav och hur höga de 
blir kommer att styras av vilken grad av automation, datainsamling och ty-
per av tekniska tjänster som erbjuds. Ingen vet i vilken takt automatiserade 
fordon kommer att utvecklas eller om de någonsin kommer att leva upp till 
krav på tidigare beskrivna nivå 5.

Framtidens fordon kommer att behöva kommunicera med varandra och 
med andra typer av system, och stora mängder data kommer att behöva 
samlas in och analyseras för att stötta automatiserade funktioner i fordo-
nen. I en ökad uppkoppling och automatisering av olika fordonstyper, som 
lastbilar, bussar och personbilar, finns stor potential att effektivisera exem-
pelvis ruttval, samlastning, utnyttjande av vägkapacitet och tillgänglighet.

Utmaningar
Eftersom det i dagsläget är osäkert hur automatiserade system fungerar 
i olika situationer, finns det en risk att människor överskattar fordonens 
teknik. Det kan leda till ökad passivitet och sjunkande grad av trafiksäker-
het som följd. I och med att fordonen blir väldigt avancerade innebär det 
en risk att det blir svårt för alla att framföra dem. Det finns även en risk att 
automatiserade fordon tar färdmedelsandelar från kollektivtrafiken, vilket 
i så fall kommer att leda till minskat utnyttjande av vägkapaciteten.

Viktiga frågeställningar
• Vilken roll ska Trafikverket ha i att leda och styra det automatiserade 

fordonssystemet i framtiden? Exempelvis för att säkerställa god trafiksä-
kerhet och att rätt krav på framtidens förarutbildning utvecklas. 

• På vilket sätt kan myndigheter tillsammans med andra aktörer utveckla 
en särskild klassificering och certifiering av fordonen? Regelverk kan 
också behöva kompletteras för förare och fordonsägare av automatise-
rade eller semiautomatiserade fordon.

• Hur kan kombinerade mobilitetstjänster för persontransporter skapa 
nytta genom att man integrerar tjänsterna i en delad fordonsflotta, nya 
mobilitetstjänster och kollektivtrafiksystemet? 

• Tjänstefieringen av godstransporterna – hur utnyttjar vi potentialen och 
hur utvecklar vi mer kunskap om att effektivisera godstransporterna 
och på så sätt även öka nyttjandegraden i hela systemet?
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4.5 Fokusområde 5: Lagar och regelverk

Utvecklingen av lagar och regelverk är viktigt för att öka effektiviteten inom 
transportsystemet. Regelverken är i grunden överenskommelser för hur, och 
under vilka former, transportsystemet och dess delar får användas. Detta 
innebär att regelverken måste anpassas i takt med att teknik och tjänster 
utvecklas och människans förutsättningar förändras. Ett uppkopplat och 
automatiserat vägtransportsystem kommer att ställa höga krav på certifie-
ring av fordon och infrastruktur. 

Utmaningar
Det finns en risk att lagstiftningen försvårar den digitala utvecklingen 
av transportsystemet. Dagens regelverk inom transportområdet speglar 
främst aspekter av säkerhet och miljö i kombination med människans 
förutsättningar att följa regelverken. Komplexiteten är stor, med många ak-
törer inblandade, exempelvis fordonstillverkare, leverantörer, myndigheter, 
lagstiftare, akademi, speditörer, åkerier och operatörer. Alla dessa aktörer 
har synpunkter på hur regelverken bör utformas och hur efterlevnaden 
kontrolleras. Samordning med EU behövs. Nya tjänster och samarbeten 
innebär också att konkurrenslagstiftningen berörs och här handlar det mer 
om att anpassa utveckling och samarbeten på ett sådant sätt att en sund 
konkurrens inte sätts ur spel. 

Viktiga frågeställningar
• Hur påverkas juridiska förutsättningar i form av nya direktiv och lag-

stiftningar inom området? Vad innebär PSI-direktivet, säkerhetsskydds-
lagen, arkivlagstiftningen och offentlighetsprincipen i relation till det 
automatiserade transportsystemet? 

• Det är viktigt att ta tillvara möjligheten att påverka planerat och pågåen-
de arbete med utformning av internationella, europeiska och nationella 
regelverk – hur säkerställs att dessa blir teknikneutrala och ger bättre 
förutsättningar för högre utväxling av digitaliseringsarbete?

• Uppkopplade tjänster ställer krav på att regelverken hanterar integri-
tetsaspekter. Vilken information om trafikanter är nödvändig för att 
utveckla nya tjänster, och under vilka förutsättningar får denna infor-
mation användas? 

• Det finns risk för ökat transportarbete. Hur säkerställs att det finns rätt 
styrmedel för att undvika ökade transporter? Vilken typ av reglering 
behövs för att styra mot de transportpolitiska målen? 

• Hur ska ansvarsfrågor och avtalsrätt hanteras för komplexa produkter 
och tjänster som implementeras i säkerhetskritiska fordons- och trafik-
tillämpningar? 
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4.6 Fokusområde 6: Affärsmodeller och aktörssamverkan

Fokusområdet affärsmodeller och aktörssamverkan är viktigt ur flera 
perspektiv. Alla de nämnda utvecklingstrenderna – automatisering, 
uppkoppling och tjänstefiering – har stor potential till att bidra till utveck-
lingen av nya affärsmodeller som i sin tur kan bidra till ökad transportef-
fektivitet och minskad trängsel. Detta medför nya möjligheter att skapa 
affärsmodeller som bidrar till samhällsnytta och även möjligheter för nya 
former av samverkan med andra offentliga aktörer, privata aktörer och 
samhället i stort. På grund av digitaliseringens ökade komplexitet är det 
viktigt att skapa en bredare förståelse för hur Trafikverkets finansierings-
modeller kan samverka med nya affärsmodeller. 

Ofta är nya aktörer inte involverade inom transportområdet sedan tidigare, 
och de är inte alltid införstådda med olika synsätt inom samhällsplanering 
och infrastruktur. Dessa nya aktörer kommer ofta från andra sektorer, 
såsom it-sektorn och telekomindustrin. I framtiden kommer dessa aktörer 
sannolikt att få en ökad påverkan på transportsystemet genom nya tjänster 
som exempelvis hyrbilssystem, hyrcykelsystem, samåkning och system för 
bilpooler. 

Utmaningar
Utmaningen inom detta område har hittills varit svårigheten att hitta 
affärsmodeller som ger både samhällsnytta och affärsnytta. Utvecklingen 
mot ett uppkopplat och automatiserat vägtransportsystem tar tid, och det 
tar också tid att utveckla lönsamma affärsmodeller för företagen inom 
sektorn. Det finns en att risk att företagen går framåt med viss försiktighet 
och att det tar lång tid innan nya affärsmodeller, som tillgodoser behoven 
av både affärsnytta och samhällsnytta, identifieras. 

Om system för ”Mobility as a Service” (MaaS) ska kunna utvecklas till 
en åtgärd som går i riktning mot ett hållbart transportsystem, behöver 
samhället samverka med de privata aktörer som nu har börjat bygga upp 
fungerande affärsmodeller. En av de utmaningar som behöver utredas är 
exempelvis gränssnitt för datautbyte mellan olika aktörer.

Viktiga frågeställningar
• Hur säkerställs det att nya affärsmodeller genererar en kombinerad 

samhälls- och affärsnytta inom transportsystemet? Hur kan demonstra-
tionsprojekt och åtgärder visa på goda exempel inom detta område? 

• Hur kan mer förståelse utvecklas för hur nya affärsmodeller kan bi-
dra till att effektivisera transportflöden och minskad trängsel i väg-
transportsystemet?

• Hur kan Trafikverket tillsammans med andra aktörer utveckla samar-
betsytor för gemensamma lösningar och kunskapsutveckling? Det kan 
underlätta om ett ramverk för samverkan utvecklas och om aktörerna 
gemensamt kan utveckla principer för det automatiserade och uppkopp-
lade vägtransportsystemet.
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I detta kapitel beskrivs 20 åtgärder som involverar hur digitalise-
ringen och ny teknik kan nyttjas på olika sätt i transportsystemet. 
Åtgärderna har tagit hänsyn till de förändrade förutsättningar som 
beskrivs i kapitel 3 och den utveckling som ses inom fokusområdena 
i kapitel 4. Genom att även bedöma hur de kan bidra till måluppfyll-
nad kopplas de olika kapitlen av färdplanen samman och resulterar  
i de presenterade åtgärderna. 

5 Åtgärdsförslag
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Ett steg på vägen för att kunna dra så stor nytta som möjligt av digitalise-
ringens möjligheter är att planera för och testa åtgärder som bedöms kunna 
ge en bra effekt mot tidigare presenterade målområden. Detta innefattar 
även att ta fram nya planeringsstöd som både utnyttjar digitaliseringen för 
att förbättra dagens transportsystem, men också förbereder oss för fram-
tida krav. Åtgärderna behöver utvecklas stegvis och längs vägen behöver 
dess möjligheter, risker och utmaningar utredas. Åtgärdsförslagen är en 
bruttolista på aktiviteter som bedöms ha potential att bidra till detta. Genom 
att påskynda att lösningar testas och sedan implementeras i systemet kan 
osäkerheterna kring vad dessa nya lösningar innebär ur ett planeringsper-
spektiv minskas. Vissa av åtgärderna kan skapa nytta på kort sikt, andra 
kräver mer långsiktiga förändringar som i ett första skede kan behöva 
implementeras i transportsystemet via demonstrations- eller pilotprojekt.

Genom detta angreppssätt erhålls bättre kunskapsunderlag när transport-
systemet utvecklas. Just nu demonstreras flera olika lösningar för upp-
koppling och automatisering för person-, kollektiv- och godstrafik, såväl 
nationellt som internationellt. Åtgärdsförslagen i denna färdplan avser att 
bidra till att utveckla och sprida kunskap om effektiva och smarta trans-
portlösningar som nyttjar den tekniska utvecklingen som redan sker samt 
peka på nya lösningar och ny kunskap som behöver utvecklas ytterligare. 
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5.1 Åtgärdskluster

För att göra åtgärderna mer lättöverskådliga har de delats in i fyra övergri-
pande kluster, där åtgärderna är numrerade utan inbördes ordning. Det ska 
dock påpekas att vissa åtgärder kan ha bäring på flera områden, i dessa fall 
har de placerats där de har störst relevans. De tre första klustren fokuserar på 
åtgärder i transportsystemet medan det sista fokuserar på att skapa nya och 
bättre planeringsstöd genom att ta tillvara på digitaliseringens möjligheter. 

Ökad kunskap om automatiseringens effekter
Detta område syftar till att öka kunskapen om vad introduktionen av auto-
matiserade fordon innebär för Trafikverkets planering genom att testa nya 
lösningar. Åtgärderna pekar på utmaningen när automatiserade fordon ska 
samsas i systemet med människor och fordon som framförs av människor. 
Utan ökad kunskap om automatiseringens effekter går det inte att avgöra 
hur de påverkar leveranskvaliteterna: punktlighet, robusthet, kapacitet, 
användbarhet, säkerhet samt miljö och hälsa. 

Effektivt utnyttjande av kapacitet
Rätt använt kan data och uppkoppling möjliggöra att transportsystemet 
planeras för ökad punktlighet, kapacitet och robusthet utan att påverka öv-
riga leveranskvaliteter negativt. För att inte kapacitetsökningar som skapas 
genom effektivisering ska ätas upp av trafikökningar behövs sannolikt även 
styrmedel.

Hållbart transportsystem genom digitalisering
Digitalisering är ett verktyg med potential att påverka leveranskvaliteterna 
miljö och hälsa samt säkerhet i en positiv riktning. Under detta område 
beskrivs olika åtgärder som på något sätt använder ny teknik med huvud-
syftet att skapa ett mer hållbart transportsystem. 

Nya planeringsstöd genom digitalisering
Ökad kunskap om hur transportsystemet används har potential att indirekt 
påverka leveranskvaliteten användbarhet genom förbättrad precision vid 
utformning av åtgärder. Med hjälp av bättre hantering av data från använ-
dare och utrustning som redan finns i transportsystemet kan infrastruktu-
ren anpassas utefter faktiskt användande i större utsträckning. 
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5.2 Tidsperspektiv

För att systematiskt utveckla Trafikverkets förmåga att använda digitali-
seringens möjligheter i planeringen behöver arbetet inriktas på en stegvis 
utveckling. Därför är respektive åtgärd indelad i tre tidsperspektiv enligt 
följande: 

Kort sikt. Här beskrivs aktiviteter inom åtgärderna som kommer att ge-
nomföras inom 0–2 år. Det kan vara att i större skala introducera tekniker 
som till viss del redan utförs idag eller är kända idag, initiera förstudier, 
genomföra upphandlingar av demonstrationsprojekt eller konkreta åtgär-
der där information av något slag delas eller utnyttjas. 

Medellång sikt. Här beskrivs aktiviteter inom åtgärderna som kommer att 
genomföras inom 3–5 år. Det kan vara genomförandet av ett demonstra-
tions- eller pilotprojekt, en vidare teknikutveckling från en utredning eller 
aktivitet som genomfördes på kort sikt eller nya koncept där anläggningen 
anpassas.

Lång sikt. Här beskrivs aktiviteter inom åtgärderna som kommer att ge-
nomföras mer än 5 år framåt i tiden. Åtgärderna är mer omfattande eller 
kräver mer utredning innan de testas. Det kan också vara åtgärder där en 
mer fullskalig utrullning kan ske i olika delar av landet.

5.3 Uppskattad effekt mot Målbild 2030

För respektive åtgärd har det genomförts en översiktlig bedömning om vilka 
effekter den potentiellt kan ge mot målområdena (som beskrevs i kapitel 2). 
Bedömningen presenteras för varje åtgärdsförslag genom att matrisen med 
målområdena har färglagts enligt vilket målområde som åtgärden bedöms 
ha en positiv effekt på.

För vissa av åtgärderna är hypotesen att de kan ge relativt snabba positiva 
effekter medan nyttorna för andra delar kan komma först när utvecklingen 
har drivits stegvis under en längre tid. Vissa åtgärder kan alltså bidra med 
en kunskap som är nödvändig för att i det längre loppet kunna dra nytta av 
digitaliseringens effekter och möjligheter. Åtgärder som syftar till att för-
bättra planeringsunderlag förväntas indirekt ge effekter genom att bidra till 
att Trafikverket i större utsträckning genomför de åtgärder med störst po-
sitiv effekt på våra leveranskvaliteter. Effekterna är i de flesta fall bedömda 
utifrån förutsättningen att den föreslagna åtgärden är brett implementerat 
i Trafikverkets verksamhet eller i transportsystemet som helhet.
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5.4 Sammanställd lista över alla åtgärder i denna färdplan

Ökad kunskap om automatiseringens effekter

1. Automatiserad buss mellan noder på landsväg 

2. Automatiserade godstransporter mellan noder

3. Automatiserade fordon på statligt vägnät i dedikerat körfält

4. Automatiserade robotar för underhåll av cykelinfrastruktur

Effektivt utnyttjande av kapacitet

5. Styrning av trafik för ökad framkomlighet

6. Framkomlighetsåtgärder för regional trafik

7. Multimodal datadelning av potentiella störningar till fordon

8. Hamnen som nod för informationsutbyte

9. Kombinerad mobilitet

Hållbart transportsystem genom digitalisering

10. Åtgärder för ökad hastighetsefterlevnad inom vägtrafik

11. Urbana miljözoner för ökad regelefterlevnad

12. Dynamisk miljöstyrning på statligt vägnät

13. Gröna körfält

14. Ökad samlastning och smarta logistikhubbar

Nya planeringsstöd genom digitalisering

15. Storskalig simulering för interaktion av automatiserade och manuellt 
framförda fordon

16. Simulering av framtida infrastrukturåtgärder

17. Videoanalys för att analysera utnyttjande av statligt cykelvägnät 

18. Insamling av mobildata för att fånga potential för ökad cykling på stat-
ligt vägnät

19. Bättre planeringsunderlag genom analys av flödesdata

20. Avancerad bildanalys av landskap
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5.5 Ökad kunskap om automatiseringens effekter

Automatiserad buss mellan noder på landsväg

Potential:
Automatiserade bussar kan bidra till ökad tillgänglighet inom ramen för ett 
hållbart transportsystem i framtiden, men kunskapen om dessa fordons potential 
behöver öka. I dag finns pågående ochavslutade tester med mindre automatiserade 
bussar som rör sig i promenadhastighet, bland annat i Kista, Lindholmen Science 
park och i Barkarbystaden samt på flertalet ställen runt om i världen. I Barkar-
bystaden planeras omfattande tester av automatiserade bussar med en vision om 
att de bland annat ska kunna hämta upp kunder vid deras bostad och även mer 
kapacitetsstark kollektivtrafik som ska knyta samman med tunnelbanestatio-
nen. I nuläget testas tekniken i huvudsak i urbana miljöer på kommunalt vägnät. 
Internationellt genomförs eller planeras tester av fullstora bussar i ibland annat 
Kina, Singapore och Skottland. Kunskapsläget för automatiserade bussar på statlig 
infrastruktur i rurala miljöer är i dock i dagsläget mycket begränsat.

Syfte:
Projektet förväntas bidra till ökad förståelse för vilka krav framtidens teknik ställer 
på det statliga vägtransportsystemet genom att påvisa funktionalitet för ett automa-
tiserat persontransportsystem på en nivå som är jämförbar med manuellt opererade 
bussar vad gäller tillgänglighet (till exempel hastighet och storlek). Projektet ska 
även utvärdera överflyttningseffekter till kollektivtrafik om ett system med hög till-
gänglighet erbjuds genom ökad förståelse av kundacceptansen hos ett automatiserat 
persontransportsystem samt möjligheter och hinder för kundgrupper med särskilda 
behov. Syftet är att detta ska ge underlag för att utvärdera effekter av automation på 
Trafikverkets uppsatta målområden.

Förslag till åtgärd:
Genomföra ett pilotprojekt med en helt eller delvis automatiserad busslinje mellan 
två specifika punkter i landsvägsmiljö på statligt vägnät. De automatiserade bussar-
na ska vara i storlek som en normal linje-/stadsbuss och kunna framföras i normal 
hastighet för sträckan så att restiden inte är längre än för en manuellt körd buss. 

Kort sikt • Utreda förutsättningarna för var projektet geografiskt och funktionellt kan genomföras 
samt den tekniska mognadsgraden hos leverantörer av tjänsten. 

• Genomföra en upphandling av automatiserade bussar på en busslinje genom en innova-
tionsupphandling alternativt förkommersiell upphandling

Medellång sikt • Genomföra pilotprojektet med en automatiserad busslinje under ca 24 månader på 
statlig infrastruktur med inter-regional trafiklösning.Utreda kostnader och nyttor i ett 
scenario med en bredare introduktion. Beräkningar av effekter på målområden.

Lång sikt • Implementering på flera områden i transportsystemet, speciellt på landsbygden, och 
möjlig uppskalning. 

• Sammanställa lärdomar från demonstrationsprojekt.

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Pilotprojektet är framförallt menat för landsbygden vilket gör att tillgänglighet 
i hela landet men även tillgänglighet för alla ökar. Genom automatiseringen tros 
tillförlitligheten i att bussen anländer i tid och enkelheten i att nå bussen öka. I 
övrigt förutspås en generell positiv påverkan på klimat, buller, luftkvalitet och 
trafiksäkerhet när en del av fordonsflottan byts ut till automatiserade fordon, 
under förutsättning att de är elektrifierade.

Åtgärd 1

TILLGÄNGLIGHET 
I HELA LANDET

TILLGÄNGLIGHET 
FÖR ALLA

TILLFÖRLITLIGHET 
OCH ENKELHET

TRYGGHET

KLIMATPÅVERKAN BIOLOGISK 
MÅNGFALD

LUFTKVALITET

TRAFIKSÄKERHET AKTIV MOBILITET

BULLER

TILLGÄNGLIGHET 
I HELA LANDET

TILLGÄNGLIGHET 
FÖR ALLA

TILLFÖRLITLIGHET 
OCH ENKELHET

KLIMATPÅVERKAN

LUFTKVALITET

TRAFIKSÄKERHET

BULLER
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Automatiserade godstransporter mellan noder

Potential:
Automatiserade godstransporter har förutsättningar att påverka flera av 
Trafikverkets målområden positivt. Transportupplägg styrs idag i stor ut-
sträckning av chaufförernas kör- och vilotider vilket innebär att automatise-
rade godstransporter kan få stora konsekvenser för logistikkedjor så väl som 
längd och tyngd på fordon. Ett fordon utan förare innebär att transporter kan 
flyttas till andra tider för att frigöra vägkapacitet under rusningstid och har 
större förutsättningar att elektrifieras då tiden det tar att ladda ett batteri inte 
behöver belasta förarens kostnad. Kunskapen om automatiseringens påverkan 
på godstransporter är i dag liten och de projekt som genomförts har främst 
fokuserat på platooning. Utöver detta testas uppkoppling genom 5G och auto-
matiserade lastbilar inom gruvindustri där Boliden och Volvo är två parter och 
det finns även andra projekt med automatiserade tunga fordon som används 
för gods och logistik.

Syfte:
Åtgärden syftar till att skapa ökad förståelse för var i transportsystemet som 
automatiserade godstransporter ger mest nytta och vilka förutsättningar 
som behöver finnas på plats för att transporterna ska fungera. Kunskapen om 
eventuell påverkan på transportsystemet ska öka och förutsättningarna för ett 
automatiserat godsflöde mellan två noder, exempelvis en gruva/industri och en 
hamn, ska utredas. 

Förslag till åtgärd:
Åtgärden består av ett pilotprojekt med en automatiserad och elektrifierad 
godstransport mellan två specifika platser i samarbete med en industriaktör.

Kort sikt • Utreda behov av anpassad fysisk och digital infrastruktur samt underhållsfrå-
gor, genomföra en säkerhetsanalys av tilltänkt sträcka och övriga förberedande 
aktiviteter samt göra anpassningar som möjliggör genomförandet

• Skapa en förståelse för myndigheters roller och ansvar i den fysiska och digitala 
infrastrukturen.

• Kunskapsuppbyggnad om befintlig och behov av utveckling av nationell och 
internationell lagstiftning

Medellång sikt • Genomföra pilotprojektet

• Utreda vilken roll automatiserade godstransporter kan ha i transportsystemet 
och på vilka typer av sträckor som de största nyttorna finns samt göra en 
genomlysning av var i transportsystemet denna typ av systemlösning passar

Lång sikt Utveckling av samhällsekonomiska analyser och funktionella krav för infrastruk-
tur av uppkopplade och automatiserade fordon

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Genom att effektivisera godstransporter i kombination med att eldrift minskar 
klimatpåverkan samtidigt som luftkvaliteten förbättras och buller minskar. 
Lägre transportkostnader kan i kombination med effektiva styrmedel ge ökad 
tillgänglighet. Tunga fordon är involverade i allvarliga olyckor på vägnätet och 
genom att de automatiseras tros trafiksäkerheten öka.

Åtgärd 2

TILLGÄNGLIGHET 
I HELA LANDET

TILLGÄNGLIGHET 
FÖR ALLA

TILLFÖRLITLIGHET 
OCH ENKELHET

TRYGGHET

KLIMATPÅVERKAN BIOLOGISK 
MÅNGFALD

LUFTKVALITET

TRAFIKSÄKERHET AKTIV MOBILITET

BULLER

TILLGÄNGLIGHET 
I HELA LANDET
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LUFTKVALITET

TRAFIKSÄKERHET

BULLER
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Automatiserade fordon på statligt vägnät i dedikerat körfält

Potential:
För att kunna realisera potentialen i automatiserade fordon och undvika stora 
kapacitetsförluster under en övergångsperiod behöver tekniken testas under 
verkliga förhållanden, initialt separerat från manuellt framförda fordon. Då 
automatiserade fordon sannolikt kommer att trafikera i låg hastighet på kort sikt 
är det viktigt att det finns överkapacitet för att undvika att framkomligheten 
för vanlig trafik påverkas negativt när ett körfält tas i anspråk. Sträckorna kan 
trafikeras av testfordon under hela eller delar av dygnet och året beroende på 
teknikens mognadsgrad. Tanken är att sträckan ska innehålla ett dedikerat 
körfält som möjliggör test av automatiserade och uppkopplade fordon som kör i 
skyltad hastighet. Denna typ av utpekade teststräckor saknas idag såväl i Sverige 
som internationellt. Kina bygger en längre motorvägssträcka där tanken är att 
ett körfält ska upplåtas till automatiserade fordon och Storbritannien har pekat 
ut ett antal sträckor som ska utrustas med teknik för snabb uppkoppling. Inom 
EU-projektet Inframix testas teknik för att blanda manuellt framförda och 
automatiserade fordon, både genom simulering och faktiska tester.

Syfte: 
Utnyttja delar av statligt vägnät med överkapacitet för att öka förståelsen för 
automatiserade fordons funktionaliteter, krav på infrastrukturen samt hur 
automatiserade fordon interagerar med omgivningen.

Förslag till åtgärd:
Genomföra ett demonstrationsprojekt där ett körfält är dedikerat till automati-
serade fordon på en lämplig sträcka.

Kort sikt • Identifiera och utred lämplig sträcka för projektet. En sträcka som bedöms vara 
intressant att studera närmare och utreda förutsättningarna på är väg 73, mellan 
Nynäshamn och Västerhaninge i region Stockholm, där det finns bra standard på 
vägen och god kapacitet stora delar av året.  

• Genomför förstudie för projektet och förbered upphandling.

Medellång sikt • Genomföra de första testerna på färdigställd teststräcka genom ett  
demonstrationsprojekt

• Testa interaktionen mellan fordon (som är dedikerade för projektet)  
genom att succesivt lägga till fler fordon till demonstrationsprojektet,  
exempelvis interaktion mellan: buss-bil och lastbil-bil-buss.

• Testa platooning med samåkande fordon (fordon som är dedikerade för projektet)

• Effektsamband utreds och byggs upp, samhällsekonomiska analyser genomförs  
för att ligga till grund för utrullningsplan för automatisering av transportsystemet

Lång sikt • Vid behov fortsätta utvärdera resultaten från åtgärden och genomföra ytterligare tester

• Senare under perioden släppa på allmän trafik på teststräckan

• Systematiskt utvärdera var dessa lösningar kan användas på andra delar  
i transportsystemet

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Automatisering av fordonen har potential att öka trafiksäkerheten jämfört med 
manuellt framförda fordon. Trafiken tros inte öka utan istället ge mer optime-
rat användande av transportsystemet, givet att relevanta styrmedel finns på 
plats. I kombination med elektrifiering ger detta positiv effekt på klimatpåver-
kan, luftkvalitet och buller. 

Åtgärd 3 

TILLGÄNGLIGHET 
I HELA LANDET

TILLGÄNGLIGHET 
FÖR ALLA

TILLFÖRLITLIGHET 
OCH ENKELHET

TRYGGHET

KLIMATPÅVERKAN BIOLOGISK 
MÅNGFALD

LUFTKVALITET

TRAFIKSÄKERHET AKTIV MOBILITET

BULLER

KLIMATPÅVERKAN

LUFTKVALITET

TRAFIKSÄKERHET

BULLER
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Automatiserade robotar för underhåll av cykelinfrastruktur

Potential:
Cykling är en viktig del av ett långsiktigt hållbart transportsystem och intro-
duktionen av elcyklar har skapat nya förutsättningar, både för längre cykel-
pendling och för fler människor att cykla, till exempel äldre. Förutsättningarna 
för att cykla hela året behöver dock förbättras för att cykelns fulla potential i 
transportsystemet ska tas till godo. För att detta ska vara möjligt behöver nivån 
på underhållet höjas och cykelbanor behöver snöröjas och sopsaltas omgående 
för att färdmedlet ska vara tillförlitligt. För att sänka kostnaderna för under-
håll av cykelinfrastrukturen är det intressant att testa automatiserade, och 
vid behov fjärrstyrda, underhållsfordon på den statliga cykelinfrastrukturen. 
Fordonen kan även användas för att samla data om tillståndet på infrastruk-
turen så att det snabbt går att åtgärda skador och därmed förebygga olyckor. 
Cykelinfrastrukturen utgör en avgränsad del av transportsystemet där teknik 
för automatiska transportlösningar kan testas utan någon större negativ påver-
kan på hastighet och framkomlighet. Teknik för automatiska underhållsfordon 
kan därför först testas i denna miljö för att sedan skalas upp till andra delar av 
infrastrukturen. Området är relativt outforskat idag, en förstudie, ”Autonoma 
Drift- och Underhållsfordon för Cykelstråk” (med arbetsnamn Barmark), 
genomfördes under första delen av 2016. Liknande teknik med automatiska 
leveransrobotar för trottoarer testas idag i USA. Den kunskap som genereras 
kan sedan tillämpas inom demonstrations- och pilotprojekt av personbilar, 
godstransporter och kollektivtrafik.  

Syfte:
Syftet med åtgärden är att ta fram lösningar som innebär att en standardhöj-
ning av underhåll för cykelinfrastruktur kan genomföras utan att kostnader för 
underhåll ökar. Åtgärden syftar även till att snabba på kunskapsbyggandet av 
hur automatiska transportlösningar interagerar med infrastrukturen. 

Förslag till åtgärd:
Genomföra ett pilotprojekt där underhållet på lämplig sträcka i det statliga 
cykelvägnätet sker med hjälp av automatiserade robotar.

Kort sikt Handla upp genomförandet av tjänsten genom innovationstävling, innovations-
upphandling alternativt förkommersiell upphandling och utreda förutsättningar för 
den tekniska mognadsgraden hos potentiella leverantörer av tjänsten

Lång sikt Rulla ut fordonen på all cykelinfrastruktur där det bedöms som samhällsekono-
miskt motiverat utifrån ÅDT

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
En förbättring av förutsättningarna för fler att cykla under större delar av året 
ökar tillgängligheten och förbättrar förutsättningarna för  aktiv mobilitet. Detta 
kan i sin tur leda till minskad klimatpåverkan givet att en ökning av cyklister 
sker på bekostnad av bil. Användandet av automatiserade underhållsfordon kan 
öka tillförlitligheten och enkelheten att ta sig fram längs den statliga cykelinfra-
strukturen. En stor del av cykelolyckorna är singelolyckor orsakade av bristfäl-
ligt underhåll vilket kan avhjälpas av frekventare underhåll.

Åtgärd 4

TILLGÄNGLIGHET 
I HELA LANDET

TILLGÄNGLIGHET 
FÖR ALLA

TILLFÖRLITLIGHET 
OCH ENKELHET

TRYGGHET

KLIMATPÅVERKAN BIOLOGISK 
MÅNGFALD

LUFTKVALITET

TRAFIKSÄKERHET AKTIV MOBILITET

BULLER

TILLGÄNGLIGHET 
FÖR ALLA

TILLFÖRLITLIGHET 
OCH ENKELHET

KLIMATPÅVERKAN

TRAFIKSÄKERHET AKTIV MOBILITET
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5.6  Effektivt utnyttjande av kapacitet

Styrning av trafik för ökad framkomlighet

Potential:
Geofencing har i dagsläget främst testats med syfte att minska miljöpåverkan 
eller öka trafiksäkerhet. Möjligheten att använda geofencing för att skapa digi-
tala barriärer för fordon har dock även andra potentiella användningsområden 
i framtidens transportsystem. Möjligheten att styra var trafik får tillträde i tid 
och rum kan bidra till effektivare nyttjande av befintlig infrastruktur och bli 
ett kraftfullt verktyg inom steg 1 i fyrstegsprincipen. Tekniken kan till exempel 
användas för att hindra körfältsväxlingar när de riskerar att orsaka störningar 
och kan även nyttjas för att skapa räddningsgator för utryckningstrafik. Vid 
introduktion av automatiserade fordon är geofencing sannolikt en förutsätt-
ning då dessa fordon riskerar att skapa problem om de kör i miljöer som de inte 
klarar av att hantera.

Syfte:
Skapa ökad förståelse för hur geofencing kan användas för att skapa ett effekti-
vare nyttjande av infrastrukturen och förbereda en introduktion av automati-
serade fordon.

Förslag till åtgärd:
Använda geofencing för att förbättra framkomligheten.

Kort sikt • Genomföra en potentialstudie för hur geofencing kan bidra till ökad fram-
komlighet

• Analysera och vid behov driva frågor om ändringar av lagar och regler för att 
kunna realisera nyttan av tekniken

• Etablera processer och digital infrastruktur för insamling och tillgängliggö-
rande av statisk geofencingdata 

Medellång sikt Utveckla en digital infrastruktur för att leverera hastighetsgränser i  
övriga delar av vägnätet (och att vi i realtid kan fatta beslut och skicka  
ut dem via samma kanal) (omfattar även andra föreskrifter än hastighet  
exv. fordonstrafik förbjuden)

Lång sikt • Samla in och tillgängliggöra dynamisk geofencing data i realtid 
• Utveckla och testa teknik för dynamisk geofencing genom pilot-  

och demonstrationsprojekt

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Åtgärden kan potentiellt bidra till en ökad tillförlitlighet då störningar mins-
kar. Vidare bidrar den till att förbättra luftkvaliteten, minska buller, öka trafik-
säkerhet och minska miljöpåverkan genom bättre flöden. 

Åtgärd 5

TILLGÄNGLIGHET 
I HELA LANDET

TILLGÄNGLIGHET 
FÖR ALLA

TILLFÖRLITLIGHET 
OCH ENKELHET

TRYGGHET
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LUFTKVALITET

TRAFIKSÄKERHET AKTIV MOBILITET
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Framkomlighetsåtgärder för regional trafik 

Potential:
Vid lokal kapacitetsbrist skapas framkomlighetsproblem. Att kontinuerligt 
tillföra ny kapacitet för att hantera denna kapacitetsbrist är ingen långsiktigt 
hållbar lösning. På vissa platser har trafikledningscentralerna möjligheter att 
leda om trafiken men det varierar beroende på den tekniska utrustningen längs 
med vägnätet. Teknik för kommunikation mellan fordon och infrastruktur är 
under utveckling och tros nå mognad inom några år. Fram till dess är det dock 
angeläget att öka kunskapen om åtgärdernas effekter. Ett verktyg är rampstyr-
ning som idag finns på trafikplats Gröndal vid Essingeleden. Test med kryssade 
körfält pågår på E4:an mellan Södertälje och Häggvik under ett år med start 1 
april 2019. Potentialen för dessa åtgärder är dock långt ifrån realiserad i dags-
läget och åtgärderna behöver testas på flera ställen i statliga vägnätet. 

Syfte:
Förbättra framkomligheten för regional trafik på sträckor där kapacitetsbrist upp-
står på statlig infrastruktur på grund av hög andel lokal trafik genom att nyttja be-
fintliga ITS-lösningar och testa teknik som ännu inte nått marknaden. Åtgärderna 
kan bidra till ökad förståelse för vilka krav framtidens teknik ställer på det statliga 
vägtransportsystemet och hur planeringen av transportsystemet och trafikverkets 
arbetssätt och roll kopplat till detta kommer att utvecklas över tid.

Förslag till åtgärd:
I ett första steg nyttja befintlig teknik som prioriterade körfält och rampstyr-
ning/stängning för att leda trafiken under perioder av kapacitetsbrist på en 
problemfylld sträcka. Parallellt demonstreras kommunikationslösningar direkt 
in i fordonet i ett antal testfordon med samma avsedda effekt. Inom ramen för 
projektet ingår även att studera den långsiktiga effekten av åtgärder som syftar 
till att minska risken för upphinnandeolyckor i takt med att fordonsparken i 
allt större utsträckning utrustas med avancerade förarstödssystem (ADAS).

Kort sikt • Initiera en förstudie för E18 genom centrala Västerås. Förstudien ska omfatta:

 − Rampstyrning/stängning vid vissa tider på dygnet  

 − Undersöka vilka möjligheter som finns att med ITS-lösningar separera och prioritera 
lokal och regional trafik, tung trafik och kollektivtrafik. 

 − Utforma och initiera en förstudie kring att parallellt testa liknande lösningar men  
där informationen kommuniceras direkt i fordonet, antingen genom  
informationsdelning eller genom geofencing.

• Undersöka de samhällsekonomiska effekterna av åtgärderna inklusive effekter av att 
fordonsflottan succesivt utrustas med avancerade förarstödsfunktioner som  
kan påverka till exempel upphinnandeolyckor.

Medellång sikt • Genomföra demonstrationsprojekt av ovan beskrivna åtgärder.

• Utreda möjligheterna och testa teknik för flödesoptimering genom att använda  
teknik för kommunikationen mellan fordon samt mellan fordon och infrastruktur. 
Utreda kostnader och nyttor i ett scenario med en bredare introduktion.  
Beräkningar av effekter på målområden.

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Flödesoptimering kan leda till positiva effekter på tillförlitlighet och enkelhet 
i vägtransportsystemet, minskad negativ klimatpåverkan, ökad trafiksäkerhet 
då vävningsproblem samt start och stopp minskar samt till förbättrad luftkva-
litet lokalt då trafikstockningar reduceras. Detta under förutsättning att det 
sker inom ramen för ett systemperspektiv.

Åtgärd 6

TILLGÄNGLIGHET 
I HELA LANDET

TILLGÄNGLIGHET 
FÖR ALLA

TILLFÖRLITLIGHET 
OCH ENKELHET

TRYGGHET

KLIMATPÅVERKAN BIOLOGISK 
MÅNGFALD

LUFTKVALITET

TRAFIKSÄKERHET AKTIV MOBILITET
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Multimodal datadelning av potentiella störningar till fordon

Potential:
Digitaliseringen av transportsystemet innebär att tillgången till resenärsinfor-
mation möjliggörs på ett sätt som inte varit möjligt tidigare. De flesta resenärer 
har idag möjlighet att ta del av informationen direkt via sin mobiltelefon eller 
spegla den i bilens infotainmentsystem. Viss information finns idag tillgänglig 
via olika hemsidor och mobilapplikationer för trafikinformation, reseplane-
rare och navigationstjänster. Trafiken.nu, Google maps. Waze och TomTom 
är exempel på tjänster där trafikanten kan tillgodogöra sig viss information 
om händelser som påverkar resan. Utvecklingspotentialen är dock fortfarande 
stor och det saknas informationskällor för att hela potentialen i resenärsinfor-
mation ska kunna realiseras. Möjligheten att använda tekniken för att tidigt 
informera om alternativa vägar kan minska effekten av trafikstörningar.

Syfte:
Denna åtgärd syftar till att öka kunskapen om möjligheten att samla in och 
dela multimodal information längs med en sträcka med flera potentiella stör-
ningar som till exempel plankorsningar, broöppningar och olycka/olycksdrab-
bade platser för att sedan använda informationen för att i tidigt skede infor-
mera om alternativa vägar.

Förslag till åtgärd:
Samla in och dela multimodal information om potentiella störningar och pro-
blem längs med en sträcka.

Kort sikt Genomföra en förstudie som undersöker utveckling av informationstjänst för en  
specifik sträcka. Utreda förutsättningarna för var geografiskt projektet ska genom-
föras. Utreda förutsättningar för den tekniska mognadsgraden hos leverantörer av 
tjänster. Ta fram detaljerat underlag som beskriver projektet. Inkludera fler aktörer 
i projektet (kommun, regional kollektivtrafikmyndighet, Sjöfartsverket, operatörer, 
informationsmäklare)
• Kartläggning av tillgänglig och icke-tillgänglig information med relevans för  

resenärer på sträckan.

• Kartläggning av och dialog med aktörer som samlar in och delar data med resenärer

• Utformning av tekniska lösningar

• Rekrytering av testresenärer för pilot 

Medellång sikt • Genomföra demonstrationsprojekt under ca 12 månader på statlig infrastruktur 
med intermodal trafikinformationslösning exempelvis på sträckan Eskilstuna-
Västerås, väg 56, där det finns en potential för ökad regional integration. Studera 
om och hur resenärernas beteende förändras.

• Genomföra demonstrationsprojekt i samband med vägarbete

• Utreda kostnader och nyttor i ett scenario med en bredare introduktion.  
Beräkningar av effekter på målområden.

Lång sikt Skala upp framgångsrika lösningar till att omfatta hela transportsystemet.

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Åtgärden kan leda till förbättrad framkomlighet om resenärer nås av informa-
tion om störningar i ett tidigt skede.

Åtgärd 7 

TILLGÄNGLIGHET 
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TILLGÄNGLIGHET 
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Hamnen som nod för informationsutbyte

Potential:
Digitaliserade multimodala transportlösningar som bygger på effektiviseringar 
av sjö- och landanslutningarna intill hamnarna och en trafikslagsövergripande 
samordning i hamnarna har potential att minska godstransporternas energiåt-
gång och koldioxidutsläpp samtidigt som transportkostnaderna kan sänkas och 
tjänstekvaliteten höjas. Utöver klimateffekterna i de befintliga transportkedjorna 
underlättar effektiviseringarna i och i anslutning till hamnarna överflyttningar 
från mer energikrävande vägtransporter till mindre energikrävande sjö- och 
järnvägstransporter. Digitalisering som förutsättningsskapare för klimateffek-
tivitet i multimodala transportkedjor kan med fördel angripas gemensamt och 
samtidigt från land- och sjösidan i ett nära samarbete med hamnen

En tidigare förstudie är genomförd kring multimodal informationsdelning.  
Det finns även kopplingar till projekten MMID, MMID2 och EU-projektet 
FEDeRATED.

Syfte:
Syftet är att kartlägga vilka datakällor i logistikkedjan som finns tillgängliga 
och hur de kan kopplas mot befintliga system för trafikledning samt vilka da-
takällor som saknas för att kunna etablera ett effektivt system. Projektet syftar 
även till att genom ökad datafångst förbättra förståelsen av hela logistikkedjan 
och kunna anpassa planeringen av åtgärder för att förbättra förutsättningar för 
multimodala transporter.

Förslag till åtgärd:
Förbättra förutsättningarna för att utbyta och dra nytta av information från 
olika transportslag.

Kort sikt • Initiera arbetet med att kartlägga tillgängliga datakällor för land, sjö och hamnar

• Genomföra en förstudie för en pilot där ett informationsflöde testas mellan en  
transportör, Sjöfartsverket, en hamn och Trafikverket med syfte att utveckla  
trafikledning och planering med datadrivet beslutsfattande.

Medellång sikt • Utveckla en informationsdelningslösning där olika plattformar kan kommunicera  
med varandra för att säkerhetsställa att alla involverade aktörer nås av nödvändig 
information vid rätt tid. 

• Lägga grund för nya innovationer och produkter baserade på den kunskap som  
produceras i projektet.

Lång sikt En integrerad multimodal plattformslösning som kan användas systematiskt i  
planeringen, underhållet och trafikledningen av transportsystemet är operativ  
och integrerad i Trafikverkets verksamhet

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Ökad tillförlitlighet för transporter med järnväg och sjöfart samt minskade 
utsläpp genom effektivare logistikkedjor. 

Åtgärd 8
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Kombinerad mobilitet

Potential:
Tjänster för Kombinerad mobilitet förväntas påverka transportsystemets 
hållbarhet positivt genom att till exempel förändra normer kring resande och 
bilägande och öka tillgängligheten för olika grupper inom transportsystemet. 
Trafikverket har fått ett regeringsuppdrag inom kombinerad mobilitet och det 
innehåller i sin tur två delprojekt:

•   Genomföra ett demonstrationsprojekt av minst en bytespunkt som  
stödjer kombinerad mobilitet 

•   Undersöka möjligheten till en gemensam åtkomstpunkt med harmonise-
rade och affärsmässiga förutsättningar för att möjliggöra tredjepartsför-
säljning av biljetter och andra kombinerade mobilitetstjänster. 

Flera pilotprojekt pågår både i Sverige och Europa. Ett pilotprojekt pågår i 
Stockholm, UbiGo, där resenären väljer färdsätt och bokar via en tjänst via sin 
smarta telefon. För den digitala infrastrukturen håller det på att utvecklas en 
nationell åtkomstpunkt, där all statisk och dynamisk rese- och trafikdata från 
kollektivtrafikbranschen ska tillgängliggörs. 

Syfte:
Öka kunskapen för vilka krav som ställs på en bytespunkt avseende både fysisk 
och digital infrastruktur. Detta för att möjliggöra kombinerad mobilitet samt 
bidra till ökad kunskap vad gäller möjligheten till en gemensam åtkomstpunkt 
med harmoniserade och affärsmässiga förutsättningar. Det möjliggör tredje-
partsförsäljning av biljetter och andra kombinerade mobilitetstjänster.

Förslag till åtgärd:
Utveckla tjänster och/eller förutsättningar för kombinerad mobilitet.

Kort sikt • Undersöka möjligheten till en gemensam åtkomstpunkt med harmoniserade och  
affärsmässiga förutsättningar för att möjliggöra tredjepartsförsäljning av biljetter  
och andra kombinerade mobilitetstjänster.

• Genomföra en upphandling av ett demonstrationsprojekt av minst en bytespunkt  
som stödjer kombinerad mobilitet som tjänst med syfte att klargöra vilka behov  
som ställs på befintlig bytespunkt avseende fysisk och digital infrastruktur, genom 
innovationsupphandling alternativt kommersiell upphandling.

Medellång sikt Slutredovisning av Kombinerad mobilitet:
• Redovisa resultatet av genomfört demonstrationsprojekt
• En bedömning om vad som bör vara det statliga åtagandet
• En bedömning om vad som bör vara Trafikverkets roll och hur det påverkar  

Trafikverkets verksamhet
• Bedömning av kostnader för föreslagna insatser
• Slutredovisning av Gemensam nationell åtkomst
• Resultatet kring arbetet
• Sammanfattning av läget för utvecklingen av mobilitet som tjänst i Sverige
• Bedömning av kostnader för föreslagna insatser

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Tjänster för kombinerad mobilitet tros bidra till mer optimerat resande vilket ger 
en positiv effekt på klimatpåverkan. Smidigare transporter utan ett behov av eget 
bilägande bidrar till ökad tillgänglighet för människor utan bil. Affärsmodeller 
som styr mot kollektivtrafik och cykel bidrar till en aktiv mobilitet. Sammanhåll-
na betallösningar gör det enklare att resa med andra färdmedel än bil.
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5.7 Hållbart och säkert transportsystem genom digitalisering

Åtgärder för ökad hastighetsefterlevnad inom vägtrafik

Potential:
Ökad hastighetsefterlevnad är en förutsättning för att minska antalet döda 
och allvarligt skadade inom vägtransportsystemet på kort sikt. Teknik för 
ökad hastighetsefterlevnad har funnits tillgänglig länge men utveckling och 
förbättring sker ständigt. Trots att teknik finns tillgänglig ökade antalet döda 
i vägtrafiken under år 2018 (jämfört med år 2017) och det finns en risk att den 
långsiktiga trenden med en minskning av antal döda i vägtrafiken är på väg att 
brytas. Tester med ISA (Intelligent Speed Adaption) har genomförts redan år 
2000, det har dock varit svårt att få en bredare introduktion i fordonsparken. 
Det finns aktörer som ställer krav på ISA och även alkolås men användandet är 
begränsat. Från 2022 blir det krav på varnande ISA i alla nya bilar (2018/0145 
(COD)) och Volvo begränsar topphastigheten i alla sina bilar till 180 km/h. För 
att tillvarata potentialen behöver kombinationen av ISA, variabla hastighets-
skyltar och ATK på flerfiliga vägar hanteras. 

Syfte:
Åtgärderna syftar till att öka andelen fordon som följer de lagar, regler och 
instruktioner som myndigheter/väghållare och Polisen delger.

Förslag till åtgärd:
Utreda förutsättningarna för och implementera flertalet åtgärder som ökar 
hastighetsefterlevnad.

Kort sikt • Utveckla en digital infrastruktur för att leverera hastighetsgränser i det statliga 
vägnätet med hög kvalitet, vilket bland annat innebär att dagens brister i att posi-
tionera och snabbt tillhandahålla nya trafikföreskrifter elimineras.

• Utreda förutsättningarna för att, i upphandlingar, ställa krav på att fordon som an-
vänds vid entreprenader eller andra fordon som Trafikverket använder regelbundet 
ska ha system som stödjer hastighetsefterlevnad.

• Upprätta dialog med Upphandlingsmyndigheten och inom näringslivsforum kring 
hur de kan utveckla kravdokument som vid upphandlingar av fordon och transport-
tjänster, exempelvis skolskjuts, hemtjänst, färdtjänst, hyrbilsföretag, bildelningsfö-
retag, taxi.

Medellång sikt Utveckla en digital infrastruktur för att leverera hastighetsgränser i övriga delar av 
vägnätet (och att det i realtid kan fattas beslut och skickas ut via samma kanal) 
(omfattar även andra föreskrifter än hastighet exv. fordonstrafik förbjuden)

Lång sikt EU-regelverk ställer krav vid försäljning av nya fordon (ISA). Automatiserade funktioner 
(ADAS) bidrar till att färre olyckor sker. ISA används i delar av transportsystemet för 
att öka hastighetsefterlevnad. Det säkerställs att väginfrastrukturen håller den standard 
som krävs för att realisera nyttan av att tekniken finns i alla nya fordon.

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Högre hastighetsefterlevnad leder till lägre bränsleförbrukning vilket innebär 
lägre koldioxidutsläpp och till ökad trafiksäkerhet. 
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Urbana miljözoner för ökad regelefterlevnad

Potential:
Vägtrafiken är en stor orsak till luftföroreningar, bland annat inandningsbara 
partiklar och kväveoxider. Hos personer som yrkesmässigt utsätts för höga ni-
våer av motoravgaser, som chaufförer och garagearbetare, ses ökade risker för 
bland annat hjärt-kärlsjukdomar och lungcancer. Överrisker för hjärt-kärlsjuk-
domar och lungcancer finns även hos de som bor nära högtrafikerade vägar. 

Vägtrafikens negativa påverkan på människors hälsa är mest påtaglig i urbana 
miljöer där överskridande av miljökvalitetsnormer för luft är ett problem. 
Barn påverkas i större utsträckning av luftföroreningar då barns luftvägar 
och lungor relativt tar upp mer jämfört med vuxna. Urbana miljözoner är ett 
verktyg för att minska människors exponering för luftföroreningar. Möjlighe-
ten att införa miljözoner finns idag och på vissa gator i Stockholm har dubb-
däcksförbud införts för att sänka partikelnivåer. Ett problem med åtgärden är 
att det är svårt att följa upp efterlevnad av förbud för olika typer av drivlinor 
eller däck. Att dynamiskt införa miljözoner i områden eller tider när det finns 
risk för skadliga halter av luftföreningar kan också vara ett sätt att skapa ökad 
acceptans för åtgärden.

Syfte:
Åtgärden syftar till att underlätta för kommuner att införa geofencinglösning-
ar med syfte att säkerhetsställa regelefterlevnad inom miljözoner. 

Förslag till åtgärd:
Använda geofencing för att skapa urbana miljözoner.

Kort sikt • Stödja det kommunala arbetet med att testa och bygga upp digital infrastruktur för 
geofencing 

• Analysera och vid behov driva frågor om ändringar av lagar av regler för att kunna 
realisera nyttan av tekniken

• Initiera FoI om möjligheterna att koppla samman miljödata med dynamisk geofencing

Medellång sikt • Samla in och tillgängliggöra dynamisk geofencing data realtid 

• Utveckla och testa teknik för dynamisk geofencing genom demonstrations- och 
pilotprojekt

Uppskattad effekt mot Målbild 2030: 
Miljözoner kan bidra till förbättrad luftkvalitet och lägre bullernivåer på 
platser där många människor exponeras.
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Dynamisk miljöstyrning på statligt vägnät

Potential:
Miljökvalitetsnormer (MKN) syftar till att skydda människors hälsa och mil-
jön samt att uppfylla krav som ställs genom Trafikverkets medlemskap i EU. 
Regeringen har utfärdat en förordning med MKN för utomhusluft: luftkva-
litetsförordningen (2010:477). Olika typer av åtgärder för att minska luftför-
eningar från vägtrafiken har genomförts på många olika platser i världen. 
Lågutsläppszoner har införts i Oslo och i Stockholm har förbud mot införts 
mot dubbdäck på vägar med problem med MKN-överträdelser. I Peking tillåts 
inte fordon med en viss sista siffra på registreringsskylten att köra vissa dagar. 
Dessa åtgärder är dock i huvudsak generella och svåra att genomföra på det 
statliga vägnätet. Datadrivna åtgärder har möjlighet att med större precision 
och mindre samhällsekonomisk kostnad bidra till minskade luftföroreningar 
och förbättrad lokalmiljö utefter det statliga vägnätet.

Syfte:
Identifiera sträckor med hög befolkningsexponering och/eller överskridning 
av MKN och säkerställa att MKN inte överskrids samt ge underlag för att 
utvärdera effekter av datadriven trafikledning på miljö och hälsa.” Ytterligare 
ett bidrag från projektet blir mer kunskap om användaracceptansen för ett 
automatiserat miljöstyrningssystem.

Förslag till åtgärd:
Använda befintliga data och koppla denna mot trafikledning för att testa hur 
luftföroreningar från vägtrafiken kan minskas i områden där många exponeras 
för luftföroreningar.

Kort sikt • Utforma en pilot för att använda SLB-Analys prognoser för överträdelser av miljökvali-
tetsnormer i Stockholm och koppla samman denna med befintliga skyltar för varierande 
hastigheter. Då en hastighetssänkning innebär minskade utsläpp kan detta vara ett 
verktyg för att klara av MKN för utsatta områden, t.ex. E4/E20 vid Hallunda där problem 
finns med överträdelser av MKN.  Utreda kostnader och nyttor i ett scenario med en 
bredare introduktion. Beräkningar av effekter på målområden.

• Utreda förutsättningarna för att testa en lösning där SLB-Analys data kopplas till en 
dynamisk geofencingtjänst där hybridfordon automatiskt slår om till eldrift när nivåerna 
på luftföroreningar är höga i områden där många exponeras.

Medellång sikt • Genomföra demonstration av dynamisk geofencing för att minska luftföroreningar 
på en eller flera platser i landet

• Utreda kostnader och nyttor i ett scenario med en bredare introduktion. Beräkningar 
av effekter på målområden.

Lång sikt Fullständig implementering av tekniken där den bedöms göra störst nytta i transport-
systemet.

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Dynamisk miljöstyrning hjälper till att förbättra luftkvaliteten och minska 
bullernivån. Det är viktigt att systemet är transparant så det är tydligt när 
hastighetssänkningar sker på grund av luftkvalitet. 
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Gröna körfält

Potential:
Utsläpp av växthusgaser från transportsystemet ska minska med 70 procent 
till 2030. För att nå dit kommer det att krävas både piska och morot. För att 
stimulera en övergång till fossilfria drivmedel kan vissa körfält upplåtas till 
transporter som går på förnyelsebar energi under en övergångsperiod. Det 
kan i praktiken innebära att näringslivstransporter med fossilfri drivlina ges 
tillträde till kollektivtrafikkörfält på sträckor med begränsad kapacitet. Om det 
finns ytterligare kapacitet i körfältet kan även personbilar med fossilfri driv-
lina ges tillträde. I Oslo har elbilar tillträde till kollektivtrafikkörfält och gratis 
parkering för elbilar har testas av kommuner.

Syfte:
Minska negativ klimatpåverkan från transporter, omfördela kapaciteten 
mellan fordon på det statliga vägnätet och uppmuntra fossilfria drivmedel i 
fordonen. Åtgärden ska även skapa underlag för att utvärdera vilka effekter på 
tillgänglighet, miljö, trafiksäkerhet, ekonomi och flera områden som skapas av 
körfältstilldelning. Brukaracceptansen hos ett automatiserat tillträdessystem 
utvärderas också. 

Förslag till åtgärd:
Upplåta körfält till fordon som drivs av fossilfria drivmedel.

Kort sikt • Utreda förutsättningarna för var geografiskt projektet ska genomföras. 

• Utreda förutsättningar för den tekniska mognadsgraden. Säkerhetsanalys,  
projektering och anpassningar av infrastruktur. 

• Inom Nordic Way 2 pågår arbete med en pilot kring automatisk tillträdeskontroll 
av tunga fordon i ett specifikt körfält som kan ge inledande kunskap om tekniska 
förutsättningarna för denna teknik. 

• Genomföra demonstration av ett grönt körfält

• Tester genomförs på en specifik sträcka där näringslivstransporter med fossilfri 
drivlina ges tillträde till kollektivtrafikkörfält. 

• Utreda kostnader och nyttor i ett scenario med en bredare introduktion. 

• Beräkningar av effekter på målområden och samhällsekonomiska effekter.

Medellång sikt • Genomföra demonstration av ett grönt körfält med dynamisk tillträdeskontroll.

• Tester genomförs på en specifik sträcka där näringslivstransporter med fossilfridrivlina 
och eventuellt personbilar ges dynamiskt tillträde till kollektivtrafikkörfält.

Lång sikt Fastställd utrullningsplan med arbetstesen att tekniken ska finnas tillgänglig i  
Södertörnsförbindelsen 

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Åtgärden ger incitament till mer fossilfria resor vilket minskar klimatpåverkan 
och kan vid eldrift förbättra luftkvaliteten. Elfordon är även tystare än övriga 
fordon i låga hastigheter vilket skulle leda till minskade bullernivåer i stadsmiljö.
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Ökad samlastning och smarta logistikhubbar

Potential:
Det finns potential att optimera stora delar av våra investeringsprojekt/rein-
vesteringsprojekt genom ökad informationsdelning och samordning, speciellt 
gällande transporter. Genom att ställa krav på att allt material till projekten 
ska komma till rätt plats i rätt tid samt samlastas så kan antalet transporter och 
därmed också utsläppen minska. Genom att dessutom koppla på en logistik-
plattform är det möjligt att anpassa när transporterna kommer, vilket ytterli-
gare förstärker samlastningen. Detta sker genom att koppla ihop planeringen 
av materialförsörjningen med BIM för den planerade anläggningen. Hela 
projekt kan till stor del digitaliseras och effektiviseras genom att skapa digi-
tala tvillingar av projekten i BIM och i förlängningen använda det för större 
samordning både internt och externt. I Norra djurgårdsstaden (samdistribu-
tionscentral), Urban Escape (AMF Fastigheter) i centrala Stockholm, Botkyrka 
kommun (samordnade kommunala transporter), Nordstan i Göteborg och andra 
platser har informationsdelning och samordning använts vilket resulterat i 
betydande minskningar av antalet transporter.  

Syfte:
Effektivisera projektsamordning och logistikkedjan vid investeringsprojekt 
med hjälp av digitalisering och på så sätt minska klimatpåverkan från och öka 
effektivitet i våra egna projekt. 

Förslag till åtgärd:
Ställa krav på digital samordning och informationsdelning i upphandlingarna 
av våra projekt.

Kort sikt • Genomföra ett pilotprojekt kopplat till ett mindre investeringsprojekt, där en innova-
tionsupphandling genomförs. 

• Parallellt bygga upp och testa en logistikplattform, med mål att den ska kunna skalas 
upp till fler och större projekt.

Medellång sikt • Skala upp pilotprojektet tillsammans med leverantörer av material samt undersöka 
möjligheterna för att koppla in BIM för digital samordning i investeringsprojekt

• Provköra logistikplattformen på ett större investeringsprojekt

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Effektivisering av flöden kombinerat med minskade antal transporter bidrar 
till positiv effekt på klimatpåverkan, buller och luftkvalitet. 
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5.8 Nya planeringsstöd för ökad användbarhet 

Storskalig simulering för interaktion av automatiserade och 
manuellt framförda fordon 

Potential:
Kunskapen om interaktionen mellan manuellt framförda fordon och automa-
tiserade fordon är idag bristfällig. De simuleringsverktyg som finns har svårt 
att hantera manuella fordon då det saknas empiri kring mänskligt agerande i 
förhållande till de automatiserade fordonen. Att få till stånd demonstrations- 
och pilotprojekt där interaktionen testas i verkligheten är kostsamt och tar 
lång tid samtidigt som tekniken inte är mogen för skyltad hastighet på allmän 
väg. ITRL har gjort en kunskapssammanställning av genomförda simule-
ringsstudier för automatiserade fordon. Studien visar att resultaten skiljer sig 
mycket beroende på vilka antaganden som gjort i studierna och att kunskapen 
om den mänskliga interaktionen med automatiserade fordon måste förbättras 
för säkrare antaganden. Nya verktyg för simulering har potential att snabbt 
och kostnadseffektivt utveckla kunskapen om interaktionen mellan automati-
serade och manuellt framförda fordon och vad det kan innebära för behov av 
infrastrukturanpassningar. Olika typer av simuleringsmiljöer som stadsmiljö 
och motorväg behöver testas

Syfte:
Åtgärden syftar till att bygga kunskap om hur mänskliga förare interagerar 
med automatiserade fordon på ett sätt som är minde kostsamt, enklare och 
snabbare än att genomföra tester i verklig miljö samt öka förståelsen om vilka 
krav på interaktion mellan automatiserade och manuellt framförda fordon 
ställer på infrastrukturen. Detta kan sedan ligga till grund för beslut om var 
eventuella anpassningar av infrastrukturen kan vara nödvändiga. Detta är 
en del i arbetet med att bygga upp effektsamband och samhällsekonomiska 
modeller för automatiserade fordon. Resultaten kan sedan verifieras i verkliga 
demonstrations- och pilotprojekt. 

Förslag till åtgärd:
Använda storskaliga simuleringar genom att låta en större grupp människor 
(förslagsvis 50–100 personer) köra i bilsimulatorer och i simuleringsmiljön 
lägga in automatiserade fordon samt deras beteendealgoritmer. På så sätt bör 
det vara möjligt att komma ifrån antaganden och i stället studera hur interak-
tionen fungerar. Åtgärden kan beskrivas som ett digitalt AstaZero där traditio-
nella trafiksimuleringar koppas samman med virtual reality (VR).

Kort sikt • En internationell kunskapssammanställning upphandlas som kommer att ligga till 
grund för utformning av test.

• Ett test genomförs för med syfte att undersöka genomförbarhet och om resultaten 
från testet är användbara

Medellång sikt • En permanent testmiljö byggs upp 

• Ny data från genomförda piloter införlivas succesivt för att förbättra simuleringsmiljön

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Förhoppningen är att simulering leder till bättre kunskapsunderlag kring 
interaktion mellan automatiserade och manuellt framförda fordon. Detta kan 
få bäring på trafiksäkerhet och tillförlitlighet genom att negativa effekter kan 
begränsas.

Åtgärd 15 

TILLGÄNGLIGHET 
I HELA LANDET

TILLGÄNGLIGHET 
FÖR ALLA

TILLFÖRLITLIGHET 
OCH ENKELHET

TRYGGHET

KLIMATPÅVERKAN BIOLOGISK 
MÅNGFALD

LUFTKVALITET

TRAFIKSÄKERHET AKTIV MOBILITET

BULLER

TILLFÖRLITLIGHET 
OCH ENKELHET

TRAFIKSÄKERHET



FÄRDPLAN – FÖR ETT UPPKOPPLAT OCH AUTOMATISERAT VÄGTRANSPORTSYSTEM 201956

Simulering av framtida infrastrukturåtgärder 

Potential:
Det pågår ett flertal praktiska prov som inkluderar uppkopplade fordon med 
avancerade förarstödsfunktioner nationellt och internationellt. En avancerad 
digital infrastruktur med olika typer av modern vägsidesutrustning är på väg 
att introduceras på marknaden och den som är väghållare bedöms kunna få ett 
stort ansvar för denna. Genom att bygga simuleringsmodeller kan den digitala 
infrastrukturens beroende till uppkopplade och autonoma fordon simuleras 
i detalj. Olika kommunikationssätt (lång- eller korthållskommunikation) kan 
simuleras för att verifiera dess styrkor och svagheter. Olika detaljerade kartor 
kan också byggas in i simuleringen. Simuleringar är planerade inom EU-pro-
jekten COEXIST och INFRAMIX. Inom det senare planeras upphandling av 
avancerade digitala stödkomponenter i väginfrastrukturen. Även NordicWay 
förbereder implementering av C-ITS tjänster genom att utveckla en digital 
infrastruktur som stödjer hybrid kommunikation av trafikrelaterad data. 

Syfte:
Använda resultatet från simuleringar för att identifiera effekten av en utbygg-
nad av den digitala infrastrukturen, planera investeringar i den digitala infra-
strukturen och även för fysiska vägar och komponenter på lång sikt. Genom att 
analysera effekterna djupare skapas ett praktiskt hjälpmedel för effektbedöm-
ningar och planering av Trafikverkets investeringar.

Förslag till åtgärd:
Bygga upp ett system för att simulera digital infrastruktur i en virtuell miljö 
för att i ett senare skede  flytta ut delar av konceptet i verklig miljö. Systemet 
byggs modulärt för att kunna lägga till och ta bort både olika infrastruktur-
komponenter och fordonstyper.

Kort sikt Starta FOI-initiativ som utreder behovet av digitalt stöd i infrastrukturen för sam-
verkan mellan fordon och infrastruktur
• Simulera och optimera trafiksäkerhetseffekter av introduktionen av automatiserade och 

uppkopplade fordon för att kunna optimera och ta fram trafiksäkerhetsåtgärder med 
digital infrastruktur

• Debiteringsscenarier kan simuleras baserat på fordonens rutter

• Lönsamhets- och investeringskalkyler genomförs

Medellång sikt • Genomföra motsvarande prov i utvald geografi i verklig miljö, etablera samarbeten med 
fordonsleverantörer och beakta cybersäkerhetsaspekter.

Lång sikt • Utrullning i stor skala i verklig trafik av infrastrukturkomponenter. 
• Upphandlingsstrategi tas fram och ligger till grund för upphandling av digitala 

infrastrukturkomponenter.

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Åtgärden syftar till att förbättra precisionen i framtida åtgärder oavsett vilket 
målområde som avses.
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Videoanalys för att analysera utnyttjande 
av statligt cykelvägnät

Potential:
Videoanalys är ett område som utvecklats de senaste åren och bildigenkänning 
blir bättre och bättre. Transport for London, TfL, använder sig bland annat 
av videoanalys för att identifiera hur många cyklister eller gåendes som ska 
korsa övergångsställen och baserat på det styra och anpassa trafiksignaler till 
cyklister och gåendes istället för bilar. TfL har även genomfört försök med att 
använda videoanalys och AI för att automatiskt upptäcka om personer befinner 
sig utanför fordonen i vägtunnlar. Trafikverket har trafikkameror utplacerade 
längs med det statliga vägnätet i syfte att regelbundet uppdatera trafikinforma-
tionen med bilder på det aktuella läget i vägtrafiken. Data från dessa trafikka-
meror kan ha flera tillämpningsområden i och med att tekniken för videoana-
lys och bildigenkänning blir allt mer mogen. Exempel på tillämpningsområde 
är att, tillsammans med videoanalys (och maskininlärning), analysera resebe-
teende identifiera brister i cykelnätet för vidare analys/utredning att ge stöd 
och förbättrat underlag i planeringsprocessen. Det skulle exempelvis kunna 
vara för att öka förståelsen kring cykel- och gångbeteende kring det statliga 
vägnätet. 

Syfte:
I dagsläget finns begränsad data om kapacitetsutnyttjande av det statliga cy-
kelvägnätet och hur det används och syftet med detta initiativ är att förbättra 
planeringsförutsättningarna, till exempel genom att verka som underlag till 
Åtgärdsvalsstudier. 

Förslag till åtgärd:
Analysera data från trafikkameror för att skapa bättre planeringsunderlag.

Kort sikt Genomföra en förstudie som undersöker genomförbarhet, kostnader och nytta/
potential med videoanalys från existerande trafikkameror. Frågeställningar kan 
inkludera: 
• Hur stor del av trafikkamerorna täcker cykelvägar?

• Hur mogen är videoanalys-tekniken för att upptäcka cyklister och gåendes på det 
statliga cykelvägnätet utan att strida mot GDPR?

• Vad finns det för potential med den data som erhålls? Kan den agera som underlag 
för Åtgärdsvalsstudier?

Medellång sikt Utreda ytterligare potential och tillämpningsområden för videoanalys baserat på data 
från trafikkameror

Lång sikt Använda existerande trafikkameror som detektorer/sensorer längs med det statliga 
vägnätet

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Informationen ger bättre förutsättningar för planering av cykelvägnätet vilket  
kan leda till minskad klimatpåverkan och en ökning av aktiv Mobilitet genom 
ökat cyklande på bekostnad av bilkörande.
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Insamling av mobildata för att fånga potential för ökad 
cykling på statligt vägnät

Potential:

Introduktionen av elcyklar innebär att förutsättningarna för pendling längs 
det statliga vägnätet förändras, pendlingssträckor kan förväntas öka i avstånd 
och nya grupper kan börja eller fortsätta cykla längre upp i åldrarna. Nya 
informationskällorna som behövs för att skapa oss en bättre bild av potentia-
len för ökad cykling och dess effekt på vägnätet. Sträckor där det tidigare inte 
bedömts finnas potential kan behöva omvärderas. Mobildata samlar konstant 
in människors förflyttningar och denna typ av data kan användas för att fånga 
data om hela resbehovet, och inte bara själva arbetsresan, vilket ger en mer 
rättvisande bild av potentialen för överflyttning till cykling. Potentialstudier 
har genomförts tidigare men dessa har utgått områdesdatabasen istället för 
faktisk resenärsdata. Överlag är datainsamling underutnyttjat inom planering 
för cykel och gående medan insamling av mobildata för att följa människors 
transporter och förflyttningar har använts och används till flera andra syften, 
till exempel Google Maps. 

Syfte:
Skapa en bättre förståelse om inom vilka relationer det finns stor potential för 
ökad cykling, som sedan kan användas till underlag för utbyggnad av cykelin-
frastruktur utefter det statliga vägnätet.

Förslag till åtgärd:
Upphandla mobildata för att få bättre utredningsmaterial till planering av 
cykelåtgärder.

Kort sikt Utforma och upphandla en potentialstudie som baseras på mobildata kring hur 
individer rör sig under några veckor för att bättre förstå överflyttningspotentialen 
till cykel.

Medellång sikt Projektera och anlägg ny cykelinfrastruktur på ett par sträckor där det bedöms  
som samhällsekonomiskt lönsamt utifrån potentialstudien

Lång sikt Följ upp och utvärdera resandet på de nya sträckorna för att succesivt förbättra 
planeringsverktyget.  

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Informationen ger bättre förutsättningar för planering av cykelvägnätet vilket 
kan leda till minskad klimatpåverkan och en högre aktiv mobilitet, förutsatt att 
ökat cyklande sker på bekostnad av bilresande. 
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Bättre planeringsunderlag genom analys av flödesdata

Potential:
Utvecklingen av såväl tillgänglig data som avancerad dataanalys går fort 
framåt och idag finns möjligheter att analysera komplexa scenarier på kort tid 
på ett sätt som inte var möjligt för bara några år sedan. Nya datakällor så som 
mobilnätsdata har potential att ge information om resande utan att resenä-
rerna aktivt behöver bidra till datainsamlingen. Dock saknar mobilnätsdata 
information om ärende och socio-ekonomi. Med hjälp av det kan vi förbättra 
underlaget för att identifiera trimningsåtgärder och mindre ombyggnationer 
som kan optimera vägsystemet. Ex. har projektet DEMOPAN som syfte att 
kombinera traditionella resvanedata med mobilnätsdata i skattning av efterfrå-
gemodeller för persontransporter.

Syfte:
Åtgärden syftar till att förstå var efterfrågan i vägsystemet finns samt förut-
spå var den kommer i framtiden med förhoppningen om att kunna optimera 
utformningen av infrastrukturen.

Förslag till åtgärd:
Använda extern resenärsdata och avancerad dataanalys för att förbättra plane-
ringsunderlag.

Kort sikt • Utreda frågor kring säkerhetsskyddsfrågor och GDPR för att ta reda på hur extern 
resvanedata kan handlas upp.

• Handla upp data om hur vägtransportsystemet används via exempelvis flödes-
mätningar från mobiler samt att koppla ihop detta med redan insamlad data.

• Med hjälp av upphandlad data (och kombinationer av dataset) kartlägga poten-
tialen i systemet genom att analysera var flaskhalsar uppstår och var potential till 
optimering finns samt identifiera trimningsåtgärder som kan avhjälpa detta.

Medellång sikt Med stöd från analysen, demonstrera och testa identifierade åtgärder i olika delar 
av systemet, exempelvis för att förstå hur en optimal utformning av infrastrukturen 
ser ut och som en hjälp i planeringen, specifikt som stöd i åtgärdsvalsstudier.  
En tänkbar sträcka kan vara E6 i Göteborg.

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Åtgärden syftar till att förbättra precisionen i framtida åtgärder oavsett vilket 
målområde som avses.  
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Avancerad bildanalys av landskap

Potential:
Digitaliseringen innebär nya möjligheter att tillgodogöra oss information 
om var olika miljöåtgärder har störst möjlighet att få stor effekt. Kvaliteten 
på satellitfoton förbättras ständigt och avancerad bildanalys används redan 
idag för att till exempel identifiera barkborrsangrepp på skog och hur olika 
grödor fungerar på olika platser. Kombinationen av satellitfoton och avance-
rad bildanalys skulle sannolikt kunna användas som underlag för att bedöma 
konsekvenserna av olika miljöpåverkande åtgärder. Det kan exempelvis handla 
om översiktligt att bedöma effekterna av ett intrång i en naturmiljö genom 
planering av ny infrastruktur. Underlaget skulle kunna sen sedan kunna ligga 
till grund för vidare utredningar. Ett annat intressant område är att bedöma 
potentialen för ekodukter i större geografi.     

Syfte:
Åtgärden syftar till att öka kunskapen om hur teknikutvecklingen kan bidra 
till nya kostnadseffektiva planeringsverktyg på miljöområdet.  

Förslag till åtgärd:
Ökad användning av satellitdata och avancerad bildanalys som planeringsun-
derlag för miljöåtgärder.

Kort sikt • Genomföra en potentialstudie för att undersöka inom vilka områden tekniken kan 
vara användbar.

• Komplettera analysen med mikroklimatdata för att säkerhetsställa goda under-
hållsförutsättningar och att inte salt används i områden som är extra känsliga.

• Ytterligare en del av projektet kan bestå av att, med tidserier över satellitdata, 
analysera om förändringar av vegetation och ekologi har skett kring ett vägområde 
efter att ny infrastruktur kommit på plats.

Uppskattad effekt mot Målbild 2030:
Åtgärden fungerar som ett stödsystem för planeringen av miljöåtgärder och 
utformning av infrastruktur, framförallt inom miljöområdet och det kan på 
sikt bidra till en positiv effekt på den biologiska mångfalden. 
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6 Nästa steg – Fortsatt arbete

Denna version av färdplanen pekar ut åtgärder där det finns en stor potential 
att optimera transportsystemet. Många av åtgärderna behöver utvecklas 
vidare för att se om hypotesen stämmer – att de bidrar positivt till våra 
målområden. Det behöver också utredas vidare vilken kunskapsutveckling 
som behövs för respektive fokusområde. Dessutom kommer kommande 
versioner av färdplanen att ytterligare konkretisera hur åtgärderna kan 
genomföras och hur de ska finansieras. På så sätt blir färdplanen ett viktigt 
underlag för planeringsarbetet och kommande åtgärdsplanering. För flertalet 
av åtgärderna kommer arbetet med att bereda upphandlingsunderlag nu att 
ta vid. Trafikverket kommer att behöva samverka med flera andra aktörer för 
att möjliggöra genomförande av de åtgärder och delprojekt på kort, medellång 
och lång sikt som har pekats ut i färdplanen. 

Utifrån Trafikverkets roll och ansvar kommer Trafikverket främst att vara 
en möjliggörare genom samverkan och genom att anpassa infrastruktur, 
tillhandahålla öppna data, vägleda trafik och ge ökad kunskap inom områ-
det. Trafikverket är inte den drivande och tjänsteutvecklande parten, men 
ska heller inte bromsa önskvärd utveckling som sker i enlighet Trafikverkets 
mål. Trafikverket välkomnar och kommer att arbeta för fördjupat kunskaps-
utbyte och samverkan kring färdplanens fokusområden, med kommuner, 
industri, andra myndigheter och akademi.
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